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Forord

Som ett led i trafikutskottets arbete med uppf6ljning och utvardering beslutade
utskottet 1 juni 2025 att pabdrja ett projekt om luftfartsfragor. Inriktningen pé
uppfoljningsprojektet beslutades av utskottets uppfoljnings- och utvirderings-
grupp (nedan gruppen) i september 2025. Syftet med projektet ar att ge utskot-
tet ett kunskapsunderlag om det svenska inrikesflyget med fokus pa svenska
regionala icke-statliga flygplatser genom att besvara specifika frigestéllningar
om bl.a. tillgénglighet och konkurrenskraft, klimatneutrala flygplatser, mélet
om en pa sikt fossilfri inrikestrafik samt systemet med beredskapsflygplatser.

Uppfoljningen har genomforts av gruppen. Underlaget till uppfoljningen
har tagits fram av utvirderaren Joakim Skotheim och forskningssekreterare
Gustav Bohlin, bagge vid riksdagens utvirderings- och forskningssekretariat
(RUFS) i samarbete med foredraganden Anna Blomdahl vid trafikutskottets
kansli. I arbetet har dven praktikanterna Elvira Olsson och Alfons Emmoth
samt sekretariatschef Thomas Larue vid RUFS och kanslichef Mattias Revelius
vid trafikutskottets kansli deltagit.

Gruppen redovisar hidrmed sin rapport med resultaten av uppfoljningen och
gruppens viktigaste iakttagelser.

Stockholm i maj 2026

Carina Odebrink (S), ordférande

Patrik Jonsson (SD) Ann-Sofie Lifvenhage (M)
Magnus Jacobsson (KD) Anders Karlsson (C)
Helena Gellerman (L)
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Sammanfattning

De regionala icke-statliga flygplatserna &r en viktig del av det svenska trans-
portsystemet. I Sverige finns drygt 40 civila instrumentflygplatser, dvs. flyg-
platser som é&r utrustade for inflygning och navigering vid nedsatt sikt. Av
dessa dgs 10 av staten, 2 &r privatigda och resten 4gs av kommuner och regioner.
De regionala icke-statliga flygplatserna utgér ddrmed ungefir tre fjardedelar
av landets flygplatser. Deras betydelse handlar inte enbart om reguljér trafik
och regional tillgdnglighet, utan ocksé om krisberedskap och forsvar.

Antalet inrikespassagerare har minskat kraftigt sedan 2019 och ligger fort-
farande betydligt under nivaerna fore pandemin. Utrikesflyget har aterhdmtat
sig bittre, medan inrikesflyget paverkas av fordndrade resebeteenden pa grund
av digitalisade moten, distansarbete, konkurrens frén andra trafikslag samt oro
over klimat- och miljokonsekvenser. De laga trafikvolymerna far ekonomiska
konsekvenser for de regionala flygplatserna, som ofta har underskott. Fér 2025
prognostiserades underskottet till ca 780 miljoner kronor, jamfort med ca 540
miljoner kronor 2019.

De icke-statliga flygplatserna finansieras huvudsakligen genom kommuner
och regioner, men staten lamnar driftsbidrag via Trafikverket. Det statliga sto-
det har successivt forstirkts. Bidraget 6kades frén 103 till 210 miljoner kronor
2024 och l4g kvar pa samma niva 2025. For 2026 beslutades om en ytterligare
hojning med 318 miljoner kronor, till totalt 528 miljoner kronor. Syftet med
forstarkningen &r att sékerstdlla driften vid landets flygplatser och minska ris-
ken for nedlaggning av viktig infrastruktur. Férutom de tva privata flygplat-
serna i Skavsta och Sélen finansierar de kommunala dgarna ocksa hela verk-
samheten vid flygplatserna i Norrkdping och Angelholm.

Trafikverket har i uppdrag att teckna avtal med utvalda beredskapsflygplat-
ser som ska kunna ta emot akuta och prioriterade transporter, exempelvis for
hélso- och sjukvard, riddningstjanst, kustbevakning, brandflyg samt aktorer
inom krisberedskap och totalforsvar. Nér systemet infordes 2012 fanns avtal
med tio beredskapsflygplatser. I dag finns 27 sadana avtal, varav 9 géller stat-
liga flygplatser och resterande regionala icke-statliga flygplatser.

Milj6- och klimatomstéllningen innebdr att luftfarten stér infor stora utma-
ningar. Det klimatpolitiska ramverket anger att Sverige senast 2045 inte ska
ha négra nettoutslépp av viaxthusgaser, medan flygbranschen har satt upp ett
eget mél om fossilfritt inrikesflyg 2030. Projektet Gron Flygplats har dessutom
som maél att 75 procent av de regionala flygplatserna ska vara fossilfria i den
egna verksamheten senast 2028. Utvecklingen av eldrivna flygmotorer och
fossilfria drivmedel stdller nya krav pa flygplatsernas infrastruktur, exempel-
vis laddning av elflygplan samt mottagning, lagring och tankning av fossilfria
brénslen. Samtidigt behover flygplatsernas egen verksamhet stillas om, exem-
pelvis uppvarmning, transporter och bagagehantering.
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Syftet med trafikutskottets uppfoljning &r att granska det svenska inrikes-
flyget med fokus pa svenska regionala icke-statliga flygplatser. Uppfoljningen
ska ge utskottet 6kade kunskaper och battre underlag infér kommande behand-
ling av riksdagsérenden som ror dessa flygplatser.

Uppf6ljningen behandlar frgor om tillgénglighet och konkurrenskraft, sér-
skilt om forstirkningen av det statliga driftbidraget har haft avsedd effekt och
hur tillgédngligheten vid inrikesflygningar har utvecklats. Den tar dven upp
svenska folkets instéllning till inrikesflyg och vilka faktorer som styr valet av
transportsitt. Vidare granskas systemet med beredskapsflygplatser, bl.a. om
det bidrar till att sakerstélla viktiga samhéllsfunktioner och hur systemet fun-
gerar i praktiken. Uppfoljningen behandlar ocksa miljo- och klimatfragor, in-
klusive hur de regionala flygplatserna arbetar for fossilfri verksamhet och vil-
ken infrastruktur som behdvs for fossilfritt flyg.

Metodmissigt bygger uppfoljningen pé bade kvalitativa och kvantitativa
underlag. Den omfattar dokument- och statistikgenomgang, en befolkningsen-
kit om resvanor och attityder till inrikesflyg samt intervjuer med relevanta
aktorer. Enkéten genomfordes av Ipsos pd uppdrag av Riksdagsforvaltningen
och riktades till personer mellan 18 och 89 ar i hela landet. Intervjuer har ge-
nomforts med bl.a. Svenska Regionala Flygplatser, foretridare for regionala
flygplatser, Forsvarsmakten, Trafikverket, Sveriges Kommuner och Regioner,
Svenskt Ambulansflyg och regionala handelskamrar.

Nedan foljer gruppens viktigaste iakttagelser utifran den genomforda upp-
foljningen.

Regional tillginglighet, klimatomstiillning och beredskap behdver
kunna forenas i en sammanhallen politik

Gruppen noterar att regionala icke-statliga flygplatser pd samma géng berdr
transportpolitikens mal (tillgénglighet samt sdkerhet/miljo), totalforsvar/civilt
forsvar och klimatarbetet. Dérfor behovs en mer samordnad och 14ngsiktig po-
litik som minskar mélkonflikter sa att omstdllningskrav och investeringsbehov
inte underminerar vare sig grundliaggande tillgdnglighet eller beredskapsfor-
maga.

Sé langt gruppen nu kan beddma tyder mycket pa att statens olika roller i
flygplatssystemet behdver héllas samman béttre. Staten upptrdder som bade
finansidr, regelgivare, upphandlare av trafik, bestillare av beredskapsforméga
och aktor med ansvar for totalforsvarets behov. Om dessa roller inte samord-
nas riskerar styrningen att bli ryckig och delvis motstridig.

De regionala icke-statliga flygplatserna utgor en biirande men
sarbar del av det svenska flygplatssystemet

Flygplatserna bidrar starkt till geografisk tillgéinglighet, regional sammanhall-
ning och samhéllsfunktioner utanfor statens basutbud, men utvecklingen pekar
mot légre volymer, stora skillnader mellan flygplatser och dkad ekonomisk

2025/26:RFR18



2025/26:RFR18

10

SAMMANFATTNING

utsatthet. Gruppen konstaterar att dagens finansieringsmodell innebér att lo-
kala och regionala dgare i stor utstrickning forvéntas bara kostnader for infra-
struktur vars nyttor ofta &r nationella. Detta skapar en strukturell obalans mel-
lan lokal betalningsformaga och nationellt intresse.

Den fragmenterade figarstrukturen ger ojimna forutsiittningar
och okar systemets sarbarhet

Eftersom ménga civila instrumentflygplatser dr regionala/icke-statliga, medan
staten ansvarar for ett nationellt basutbud far flygplatserna olika ekonomiska
och organisatoriska villkor. Det ger varierande formaga att hantera intiktsbort-
fall och investeringar och gor infrastrukturen beroende av lokala prioriteringar —
trots att funktionerna ofta ar av nationellt intresse (tillgdnglighet och bered-
skap).

Nedgingen i inrikesresandet driver en negativ spiral

Efter pandemin syns minskade trafikvolymer, en mer koncentrerad marknad
och svagare konkurrens. Lagre intékter i kombination med trogrorliga kostna-
der skapar dterkommande underskott. I detta lage blir statliga styrmedel (t.ex.
trafikplikt) viktigare, men éndringar i trafikpliktens omfattning kan fé foljdef-
fekter for saval reguljdr drift som samhéllsviktiga funktioner.

Koncentrationen till fa aktorer 6kar sarbarhet och prisnivaer

Inrikesmarknaden beskrivs som starkt koncentrerad med férre operatorer och
en dominerande aktdr. Gruppen konstaterar att det kan bidra till hogre priser
och sidmre flexibilitet pé strickor med svag konkurrens och okar sarbarheten
vid storningar — séarskilt dir utbudet redan &r tunt.

Tillgéingligheten till inrikesflyg varierar och har haft en svag
utveckling, med negativa konsekvenser for néringslivet

Gruppen konstaterar att inrikesflygets roll for grundlidggande tillgidnglighet i
vissa delar av landet fortfarande dr betydande, och att forsdmringar kan fa bre-
dare regionalpolitiska effekter. For naringslivet kan minskad flygtillgénglighet
forsvara mojligheten att uppritthalla kundkontakter, sikra kompetensforsorj-
ning och né internationella marknader, sarskilt i regioner dér alternativa trans-
portslag inte dr realistiska.

Inrikesflyget anviinds av en relativt liten del av befolkningen

Enkéten visar att en relativt liten andel (14 procent) flugit inrikes det senaste
aret, men fler uppger att de planerar att resa inrikes med flyg under de kom-
mande tolv manaderna. Skillnaden mellan faktisk anvindning och intention
antyder att inrikesflyget frimst anvinds av grupper med tydliga och &ter-
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kommande behov, och att flygandet delvis &r ett etablerat beteende hos tidigare
flygresenédrer. Enligt gruppen paverkas sannolikt befolkningens anvéndning
av flyget av olika omvarldsfaktorer, t.ex. covid-pandemin med efterfoljande
lag-konjunktur och 6kade flygpriser till f61jd av geopolitiska héndelser. Grup-
pen konstaterar att inrikesflyget i forsta hand anvénds av grupper med tydliga
och dterkommande behov.

Det finns regionala skillnader i inrikesflygande

Gruppen noterar att boende i norra Sverige flyger betydligt mer dn Gvriga, vil-
ket pekar pa att flyget fyller en annan funktion dér avstdnden ar langa och
alternativen svagare. [ dessa regioner framstar flyget mer som grundldggande
infrastruktur &n som ett val bland flera likvérdiga fardsétt. Av den anledningen
anser gruppen att det dr viktigt att ha i atanke att nationella beslut om inrikes-
flyget inte paverkar alla regioner lika, eftersom deras geografiska och trans-
portmaéssiga forutsdttningar skiljer sig at. Detta talar for att utformningen av
styrmedel och regleringar bor foregis av regionala konsekvensanalyser och,
dér sa dr motiverat, mojliggdéra en mer differentierad tillimpning. P4 sa sitt
kan politiken battre balansera nationella mal med behovet av tillgénglighet och
regional utveckling i delar av landet dér inrikesflyget fyller en sérskilt central
funktion.

Inrikesflygets betydelse for niringslivet varierar mellan olika
delar av landet

Handelskamrarnas underlag pekar pa att firre avgangar, simre tidtabeller och
bristande redundans péverkar foretagens affirsresor, sérskilt dér alternativ
saknas. Beroendet dr mindre i storstadsnéra regioner med starkare véag/jarnvig,
medan flyget i norra Sverige och avldgsna inlandsomraden framstar som sam-
héllsbdrande. Slutsatsen dr att staten kan behova ta ett mer 14ngsiktigt ansvar
an vad marknaden klarar.

Flera dominerande drivkrafter bland dem som flyger

Enkétundersdkningen visar att tidsvinst, langa avstadnd och brist pa alternativa
fardsatt dr de framsta skélen till att vilja inrikesflyg for bade de som reser
privat och de som reser i tjdnsten. Skélen att vilja inrikesflyg &r fraimst kopp-
lade till restid i hela resekedjan. Tjdnsteresor dr vanligare i vissa grupper (t.ex.
mén och hoginkomsttagare), vilket tyder pa att flygandet speglar arbetslivets
mobilitetsbehov. Flyget viljs framfor allt nar det upplevs funktionellt 6verldg-
set andra fardsétt.
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De som avstar fran inrikesflyg gor det frimst av praktiska,
ekonomiska och klimatrelaterade sk:l

Att man viljer bort flyg forklaras ofta av att andra fairdmedel upplevs en-
klare/billigare, av att resan ar for kort eller av klimat- och miljohénsyn. Bil och
tdg dominerar som alternativ och besluten handlar om en helhetsldsning i re-
sekedjan, inte bara biljettpriset. Gruppen noterar ocksd att ligre priser sanno-
likt paverkar tidigare flygresendrer mer &n det paverkar personer som i dag
viljer bort flyget.

Synen pa inrikesflygets samhiillsnytta ir starkare in synen pa
dess privata nytta

Fler anser att inrikesflyget dr viktigt for niringsliv och mdjligheten att bo och
leva i hela landet &n for privata &ndamal. Legitimiteten vilar ddrmed framst pé
flygets roll for arbete, tillgdnglighet och regional sammanhallning. Gruppen
konstaterar att det finns stod for att staten sékerstéller trafik pa strickor med
svagt marknadsunderlag men stort samhéllsbehov sdsom att sdkerstdlla mdj-
ligheten av att bo och arbeta i hela landet..

Underskotten ir inte tillfilliga utan strukturella

Underskotten har vuxit 6ver tid och bedoms vara strukturella snarare &n till-
falliga, med stora underskott vid regionala icke-statliga flygplatser (hogre &dn
fore pandemin).

Det hojda statliga driftbidraget har stabiliserat ekonomin, men
det har inte 16st flygplatsernas langsiktiga problem

Forstérkta bidrag har frimst gétt till 5ppethallande, bemanning och ndodvandigt
underhall men har ofta inte rackt till storre reinvesteringar, moderniseringar
eller omstéllningar. Gruppen konstaterar att effekten framst blir kortsiktig sta-
bilisering, medan langsiktig sarbarhet och investeringsbehov kvarstar.

Bidragsmodellen ger ojimna utfall och riskerar att missgynna
dgare med svag betalningsformaga

Eftersom bidraget ar kopplat till underskott och begrinsas av tak for statlig
underskottstickning kan vissa mindre kommuner inte fullt ut tillgodogora sig
stodet. Savitt gruppen nu kan konstatera verkar utfallet variera mellan flyg-
platser, vilket véicker fragor om forutsédgbarhet och réttvisa, sirskilt for sma
dgare med begrinsat budgetutrymme.
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Planeringsosikerhet underminerar effektiv styrning och
flygplatserna efterfragar langsiktighet

Sena utbetalningar kan skapa likviditetsproblem och forsvara styrning, upp-
handling samt planering av underhall och investeringar. Gruppen anser att dagens
ordning kan skapa onddig osdkerhet och bedémer sa langt som uppfoljningen har
kunnat visa att det vore 6nskvért med mer 14ngsiktiga och transparenta rutiner d&
det skulle kunna stérka stodets effekt 4ven utan mer anslag.

Stoden riskerar att bli ”brandslickning” utan parallell
strukturpolitik

Driftbidrag kan stabilisera driften men riskerar att ge begransad effekt om de inte
kombineras med strukturpolitik som stérker linjenétets uthallighet, trafikpliktens
utformning och konkurrensférutséttningarna. Utifran uppf6ljningens resul-
tat bedomer gruppen att det sannolikt finns goda skl att i framtiden samordna
beslut om driftbidrag, trafikplikt och beredskapsuppdrag tydligare, sa att sta-
tens insatser sammantaget stirker — och inte forsvagar — flygplatssystemets
funktion.

Systemet med beredskapsflygplatser framstar i huvudsak som
operativt fungerande och som en etablerad del av samhiillets
beredskap

Nitet med beredskapsflygplatser har byggts ut (27 flygplatser) utifran ett for-
andrat omvérlds-/sékerhetsldge och erfarenheter fran pandemin. Antalet 6pp-
nanden utanfor ordinarie ppettider &r relativt stabilt och avser till stor del am-
bulansflyg. Gruppen konstaterar saledes att det visar att systemet anvénds for
konkret samhéllsviktig verksamhet och utgor en samhéllskritisk infrastruktur.

Beredskapssystemet har byggts ut men det ir oklart om systemet
ar fullt dimensionerat for framtida krav

Aven icke utsedda beredskapsflygplatser kan behova Sppna for samhillsvik-
tiga landningar, vilket kan innebéra kostnader och bemanningsutmaningar. Att
viktiga funktioner delvis bygger pé frivillighet kan ses som en svaghet. Det
finns intresse av att fler flygplatser ska ingd. Det dr darfor oklart om dagens
system bor ses som fardigutvecklat och fragan om vilka flygplatser som bor
ingd i systemet kommer fortsatt att vara aktuell.

Ersittningsmodellen ifragasitts och ettiriga avtal skapar
osikerhet och himmar utveckling

Ersittningen upplevs av flera som oriéttvis och kan inte alltid ticka kostnader —
vilket i1 praktiken innebdr lokal medfinansiering av en nationell beredskaps-
funktion. Ettdriga avtal skapar osékerhet och forsvarar planering av bemanning,
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kompetens och investeringar; ldngre avtalsuppldgg beddms kunna stirka
robustheten. Enligt gruppens mening framstar det som rimligt att ett mer lang-
siktigt avtalsuppldgg skulle kunna stirka systemet utan att dndra dess grund-
laggande funktion.

Reguljirtrafik och beredskap hiinger ihop

Gruppen konstaterar att beredskapsformdga inte kan separeras frin flyg-
platsernas ordinarie verksamhet. Reguljar passagerar- och frakttrafik bidrar
till bemanning, kompetens, rutiner och utrustning som dven behovs vid sam-
héllsviktiga transporter. Nar reguljartrafiken minskar riskerar darfor den fak-
tiska beredskapsformégan att forsvagas, dven om flygplatsen formellt finns
kvar i beredskapssystemet.

Totalforsvarets behov gor flygplatsfriagan till mer én en
transportpolitisk fraga

Forsvarsmakten pekar pa behov av 6kad statlig radighet dver fler flygplatser, och
Natomedlemskapet och det fordndrade sikerhetslidget innebér att flygplatssy-
stemet inte bara kan beddmas utifrdn civil tillgdnglighet. Enligt gruppen dr
flygplatserna viktiga for militdr rorlighet, vardlandsstdd och uthéllighet. Det
innebdr att flygplatsernas svaga ekonomi inte bara dr ett transportproblem. Nér
verksamheten blir ekonomiskt skor riskerar dven beredskap och forsvarsfor-
maga att paverkas, eftersom flygplatserna behdvs for samhéllsviktiga insatser.
Enligt gruppens mening behdver statens ansvar for flygplatssystemet bedomas
utifran bade transportpolitiska och forsvars- och beredskapspolitiska utgangs-
punkter.

Minskade utsléipp i flygplatsernas egen verksamhet

Gruppen konstaterar att de regionala icke-statliga flygplatserna har tagit tyd-
liga steg for att minska utsldppen fran den egna verksamheten. Uppf6ljningen
visar samtidigt att forutsattningarna for omstéllning skiljer sig at mellan olika
flygplatser. I sammanhanget understryker gruppen att flygplatsernas mark-
verksamhet endast utgdér en mindre del av flygets samlade klimatpéverkan.
Omstillningen kraver dérfor insatser dven fran staten, flygbolag, dgare och
andra berdrda aktorer. Gruppen konstaterar dven att samarbete mellan flyg-
platser stirker omstillningsformagan genom erfarenhetsutbyte, gemensamt 13-
rande och samordnade insatser. Detta illustreras av projektet Gron Flygplats
dér de deltagande flygplatserna minskat savil koldioxidutsldppen och méng-
den avfall som energiférbrukningen i den egna verksamheten.
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Tydliga definitioner underliittar omstillningen

Utifran uppf6ljningens resultat anser gruppen att tydliga och langsiktiga defi-
nitioner av fossilfri flygplatsverksamhet dr viktiga for planering, investeringar
och uppfoljning for regionala icke-statliga flygplatser — detta mot bakgrund av
att foretrddare for ett flertal flygplatser uttryckt en osdkerhet om vilka kriterier
som anvinds for att bedoma graden av fossilfrihet, exempelvis nér det géiller
anvindning av ersdttningsbranslen. Under arbetet med uppfoljningen kom en
ny foreskrift frén Trafikverket som ger flygplatserna stor frihet att sjdlva &be-
ropa grunder for fossilfrihet utifrdn vissa grundldggande forutsattningar. Grup-
pen anser att det ér viktigt att folja om omfattningen av dokumentationen kan
hallas pa rimliga nivaer samtidigt som osékerheten om géllande riktlinjer kan
undanrdjas.

Fossilfritt flygbriinsle framstir som det mest realistiska
omstillningssparet pa kort sikt

Sa langt gruppen kan beddma verkar fossilfritt flygbrinsle (SAF) i nuldget
vara det mest realistiska sparet for klimatomstdllning pa kort sikt, eftersom det
kan anvindas i befintliga system och inte krdver omfattande anpassningar.
Samtidigt dr genomslaget beroende av faktorer som ofta ligger utanfor flyg-
platsernas kontroll. Bland dessa finns t.ex. prisnivder, tillgang, distribution,
regelverk och efterfragan. Gruppen noterar dérfor att flygplatserna framst kan
skapa forutsattningar for anvindning av SAF, medan genomslaget i hog grad
ar beroende av andra aktorer.

I sammanhanget konstaterar gruppen att samverkan mellan flygplatser och
andra aktorer kan stimulera utvecklingen av SAF-anvéndning. Har kan sérskilt
ndmnas den gemensamma upphandlingen av SAF som tio flygplatser har ge-
nomfort inom ramen for projektet Gron Flygplats.

Elflyg ir ett viktigt framtidsspar men svart att planera for vid
flygplatserna i dag

Gruppen ser elflyg som ett viktigt framtidsspar i klimatomstillningen men
konstaterar att osékerheten fortfarande ar stor. Uppf6ljningen visar att manga
flygplatser befinner sig i ett forberedande skede pé grund av faktorer som bris-
tande elndtskapacitet, hoga investeringskostnader och osékerhet om framtida
standarder samt att tekniken fortfarande ar under utveckling och kommersiellt
genomslag troligen ligger flera ar framét i tiden. Gruppen ser darfor ett behov
av samordning mellan olika berdrda aktorer sdsom flygbolag, flygplatser, stat
och myndigheter for att kunna arbeta mer framatriktat.
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1 Inledning

Sverige ar ett glest befolkat land med stora avstdnd och &r dérfor helt beroende
av en fungerande luftfart for att knyta samman landet. Flygplatserna har dér-
med stor betydelse for att hela Sverige ska leva och for att upprétthélla till-
géngligheten for medborgarna, néringslivet och det samhéllsviktiga flyget. De
regionala icke-statliga flygplatserna spelar en viktig roll i det svenska trans-
portsystemet, och ett vdl sammanhallet flygplatssystem &r ocksa betydelsefullt.
Trafikutskottet bereder ocksa 10pande flygplatsrelaterade frdgor och frdgor om
flygets klimatpaverkan.'

I Sverige finns i dag drygt 40 s.k. civila instrumentflygplatser, utrustade for
inflygning och navigering vid nedsatt sikt. Av dessa 4gs tio av staten, tva &r
privatdgda och resterande dgs av kommuner och regioner. De regionala icke-
statliga flygplatserna utgdr ddrmed ungefér tre fjirdedelar av det totala antalet
flygplatser och har dérfor en stor betydelse nar det giller landets krisberedskap
och forsvar.?

Antalet inrikespassagerare har minskat kraftigt sedan 2019. Utrikesflyget
aterhdmtar sig och ligger for nérvarande 16 procent under nivén fore pande-
min. Resandet med inrikesflyg ligger &nnu 39 procent under nivaerna fore pan-
demin.? Enligt den s.k. flygplatsutredningen har utvecklingen mot ett minskat
inrikesflygande drivits av nya resebeteenden efter pandemin dér ett minskat
resande antas bero pé digitalisering av mdten och distansarbete, konkurrens
fran andra trafikslag samt individers oro &ver flygresors klimat- och miljokonse-
kvenser.*

Laga trafikvolymer gor att de regionala icke-statliga flygplatserna dras med
ekonomiska underskott. Det prognostiserade underskottet for flygplatserna
uppgick till ca 780 miljoner kronor 2025. Denna siffra kan jamféras med un-
derskottet 2019 som uppgick till ca 540 miljoner kronor.’

De icke-statliga flygplatserna finansieras i huvudsak av en eller flera kom-
muner och/eller regioner. Staten bidrar, via Trafikverket, till finansieringen av
dessa flygplatser genom att limna driftbidrag.® Det érliga bidraget 6kades fran
103 till 210 miljoner kronor 20247, en niva som éven gillde 2025.% Dérefter
beslutade riksdagen, i enlighet med regeringens forslag for 2026, att hoja bi-
draget med ytterligare 318 miljoner kronor till totalt 528 miljoner kronor. At-
gérderna syftar till att sékerstélla driften vid landets flygplatser och minska
risken for nedldggningar av viktig infrastruktur.’

! Senast i bet. 2025/26:TU12 Luftfartsfrdgor.

2 Ds 2023:3 Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet — Fér tillgéinglighet och bered-
skap.

3 Trafikanalys (2025a). Luftfart 2024.

4 Ds 2023:3.

3 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-01-21.

¢ Forordningen (2024:532) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.

7 Prop. 2023/24:1 utg.omr. 22, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:93.

8 Prop. 2024/25:1 utg.omr. 22, bet. 2024/25:TU, rskr. 2024/25:101.

° Prop. 2025/26:1 utg.omr. 22 s. 43 och 65-66, bet. 2025/26:TU, rskr. 2025/26:126-127.
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Trafikverket har i uppdrag att férhandla och teckna avtal med utvalda flyg-
platser om att vara beredskapsflygplatser, vilket innebér att de ska kunna ta
emot akuta och andra prioriterade transporter for bl.a. hilso- och sjukvard,
raddningstjanst, kustbevakning, brandflyg samt vriga aktdrer inom krisbered-
skap och totalforsvar. Nér systemet infordes 2012 fanns avtal med 10 bered-
skapsflygplatser.!® 1 dag finns 27 sidana avtal. Flygplatserna ska kunna ta
emot akuta flygningar eller av annat skél prioriterade transporter dygnet runt,
dven utanfor ordinarie dppettider. Nio av flygplatserna &r statliga och resten
regionala icke-statliga.!!

Luftfarten har stora utmaningar vad giller milj6 och utslépp av fossila bréns-
len. Det hdnder mycket i utvecklingen mot eldrivna flygmotorer och fossilfria
drivmedel, men for att klimatmalen ska realiseras behdver ocksé fordndringar
ske pa flygplatserna. Det handlar & ena sidan om att sidkerstélla att man kan till-
godose de behov som stélls av flygbolagen, i form av exempelvis en infrastruktur
som tillater laddning av elflygplan eller kapacitet for mottagande, lagring och
tankning av nya fossilfria brianslen. Men ocksé att de interna och markbundna
processerna som finns pa flygplatserna ar fossilfria. Dessa kan handla om till
exempel uppvirmning, transporter och bagagehantering. 2

1.1 Mal av betydelse for luftfarten

Riksdagen har antagit det 6vergripande maélet att transportpolitiken i Sverige
ska vara samhéllsekonomiskt effektiv och bidra till en langsiktigt h&llbar trans-
portforsdrjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Déarutdver har
riksdagen ocksa beslutat om ett funktionsmal om tillgédnglighet och ett hin-
synsmél om sikerhet, miljo och hilsa.'® Enligt funktionsmalet tillgéinglighet
ska transportsystemets utformning, funktion och anviandning medverka till att
ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Diérutover har regeringen som mal att den regionala utvecklingspolitiken
ska bidra till utvecklingskraft med stirkt lokal och regional konkurrenskraft
for en hallbar utveckling i alla delar av landet.'

Enligt propositionen Totalforsvaret 2025-2030 &r savdl det militira som
det civila forsvaret beroende av en vilfungerande och underhallen transport-
infrastruktur, dir végar, jarnvégar, hamnar och flygplatser utgor viktiga delar.
Med Sveriges medlemskap i Nato stédlls dessutom hogre krav pa bade militér
och civil formaga att kunna stodja andra allierade pa svenskt territorium. Mélet
for det civila forsvaret &r bl.a. att sékerstélla de viktigaste samhéllsfunktionerna.

10 Trafikverket (2020). Oversyn av de svenska beredskapsflygplatserna, slutrapport 2020-06-15,
TRV 2020:145.

! https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/12/trafikverket-ska-inga-avtal-med-
beredskapsflygplatser-for-2025/.

12 https://gronflygplats.se/om-gron-flygplats/.

13 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257 och prop. 2012/13:1 utg.omr. 22,
bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118.

4 Prop. 2019/20:1 utg.omr. 19, bet. 2019/20:NU2, rskr. 2019/20:113.
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I propositionen betonas att starkt konkurrenskraft for den svenska luftfarten
och flygplatser #r till gagn for civilt forsvar. '

Enligt det klimatpolitiska ramverket som antogs av riksdagen 2017 ska
Sverige senast 2045 inte ha négra nettoutsldpp av viaxthusgaser till atmosfaren,
for att darefter uppnd negativa utslapp. Dirtill fastslas att utsldppen frén inrikes
transporter — med undantag for inrikes flyg — ska minska med minst 70 procent
senast 2030 jimfort med 2010.!® Flygbranschen i Sverige har satt upp ett eget
etappmadl om att inrikesflyget ska vara fossilfritt 2030 och att all flygtrafik som
startar i Sverige ska vara fossilfri senast 2045."7 Vidare har projektet Gron
Flygplats, som samlar majoriteten av de regionala flygplatserna, satt upp ett
mal om att 75 procent av de regionala flygplatserna ska bli fossilfria i sin egen
verksamhet senast 2028.'8

1.2 Syfte, fragestéllningar och avgransningar

1.2.1 Utskottets arbete med uppfoljning och utvirdering

Av 4 kap. 8 § regeringsformen framgar att varje utskott foljer upp och utvér-
derar riksdagsbeslut inom utskottets &mnesomrade. Den hér uppfoljningen &r
en del av trafikutskottets arbete med denna uppgift. Trafikutskottet beslutade
den 3 juni 2025 att pabdrja ett projekt om luftfartsfragor (se 8 § sammantré-
desprotokoll 2024/25:30).

Uppfoljningen har genomforts av trafikutskottets uppfoljnings- och utvir-
deringsgrupp (nedan kallad gruppen). Underlaget till gruppens uppf6ljning har
sammanstdllts av riksdagens utvirderings- och forskningssekretariat (RUFS)
i samrad med trafikutskottets kansli.

1.2.2 Syfte och fragestillningar

Syftet med trafikutskottets uppfoljning ar att granska det svenska inrikesflyget
med fokus pa svenska regionala icke-statliga flygplatser for att ge utskottet
6kade kunskaper och underlag infér kommande behandlingar av riksdagsiren-
den som ror dessa flygplatser. Uppfoljningen ar inriktad pa att beskriva och
analysera f6ljande fragestéllningar.

Tillgdnglighet och konkurrenskraft

Har forstiarkningen av det statliga driftbidraget haft avsedd effekt, dvs. att
langsiktigt sdkra forutsittningarna for de regionala icke-statliga flygplatsernas
verksamhet och bidra till funktionsmalet att ge alla en grundlaggande tillgéng-
lighet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet?

15 Prop. 2024/25:34, bet. 2024/25:F5U2.

16 Prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320.

'7 Svenskt Flyg (2024). Firdplan for fossilfri konkurrenskraft, Flygbranschen. Himtad fran:
https://www.svensktflyg se/wp-content/uploads/2024/09/Flygbranschens-Fardplan-Uppgraderad-
2024 .pdf.

'8 https://gronflygplats.se/.
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Har forstérkningen av det statliga driftbidraget paverkat de regionala icke-

statliga flygplatsernas konkurrenskraft?

* Vilka faktorer forklarar eventuella skillnader i konkurrensforutsétt-
ningarna mellan flygplatserna?

* Anser de berdrda aktorerna att de vidtagna atgirderna ér tillrackliga for
att sékra konkurrenskraften? Om inte, vilka ytterligare insatser efter-
fragas?

Hur har tillgéngligheten vid inrikesflygningar mellan svenska stdder ut-

vecklats over tid?

Vilken instdllning har svenska folket till inrikesflyg?

* Upplever medborgarna att tillgéngligheten till flygtransporter har for-
andrats over tid?

* Vilka parametrar styr valet av transportsitt, t.ex. miljo-, kostnads- och
tidsaspekter?

Beredskap

Bidrar systemet med beredskapsflygplatser till att sdkerstélla de viktigaste
samhadllsfunktionerna enligt mélet for det civila forsvaret och bidra till att
stirka landets krisberedskap?

Hur fungerar systemet med beredskapsflygplatser i praktiken? Hur manga
Oppnanden av flygplatser for samhillsviktiga luftfartyg gors utanfor ordi-
narie Oppettider? Hur ménga 6ppnanden gors vid de flygplatser som inte
ar utvalda beredskapsflygplatser?

Anser de regionala icke-statliga flygplatserna att systemet fungerar dnda-
maélsenligt? Técker den statliga ersittningen flygplatsernas kostnader som
foljer av de uppgifter som aldggs dem som beredskapsflygplatser?

Anser olika aktorer, t.ex. Svenskt Ambulansflyg, som landar luftfartyg att
systemet med beredskapsflygplatser fungerar &ndamalsenligt? Har utok-
ningen av antalet beredskapsflygplatser fran 10 till 27 inneburit ndgon for-
andring i deras mojlighet att genomfora sina uppdrag?

Miljo, klimatneutrala flygplatser och ett fossilfritt flyg

Hur arbetar de regionala icke-statliga flygplatserna for att minska utsldppen av
vixthusgaser i linje med nationella och branschens egna méal? Hur ser forut-
sittningarna ut for de regionala icke-statliga flygplatserna att nd mélet att inrikes-
trafiken pa sikt ska bli fossilfri?

Hur léngt har de svenska icke-statliga regionala flygplatserna kommit i dag

i arbetet mot att den egna infrastrukturen och verksamheten ska vara fossilfri

senast 2030?

» Vilka hinder och mdjligheter ser de regionala flygplatserna for deras
mojlighet att nd mélet om en fossilfri verksamhet 2030?
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* Utover deras egna prioriteringar och initiativ, vad ser de regionala flyg-
platserna att andra aktorer (stat, myndigheter och néringsliv) behdver
gora for att malet om en fossilfri verksamhet 2030 ska kunna nés?

* Hur langt har svenska regionala flygplatser kommit i dag i arbetet med att
tillgodose flygbolagens behov av infrastruktur for laddning och tankning

av fossilfria brinslen for att inrikesflyget ska vara fossilfritt 20307

» Vilka hinder och mdjligheter ser de regionala flygplatserna for deras
mdjlighet att nd mélet om en fossilfri verksamhet 2030?

» Utdver deras egna prioriteringar och initiativ, vad ser de regionala flyg-
platserna att andra aktorer (stat, myndigheter och néringsliv) behover
gora for att malet om en fossilfri verksamhet 2030 ska kunna nés?

¢ Hur ménga kommunala och regionala dgare av flygplatser har resepolicyer
som tillater (klimatneutrala) flygresor dér det finns mojlighet till ersdttning
for merkostnader, exempelvis for biobrénsle?

1.2.3 Avgrinsningar

Uppfdljningen avgrinsas till att omfatta de regionala icke-statliga flygplat-
serna och deras forutséttningar, utveckling och verksamhet. Fokus ligger dér-
med inte péa de statligt dgda flygplatser som drivs av Swedavia, utan pé de
kommunalt och regionalt drivna flygplatser som utgor en central del av landets
tillgénglighet, beredskap och transportinfrastruktur. Dessa flygplatser star in-
for sérskilda ekonomiska och strukturella utmaningar, vilket motiverar en rik-
tad analys.

Uppf6ljningen omfattar inte internationell flygtrafik eller flygplatser utan-
for Sveriges gréinser, annat dn i den méan sddana forhallanden indirekt paverkar
inrikesflygets utveckling och de regionala flygplatsernas forutsittningar.

Vidare belyser uppfoljningen i huvudsak flygplatsernas egen verksamhet,
organisation, ekonomi och infrastruktur. Den berdr dérfor endast i begrinsad
omfattning de flygbolag som trafikerar flygplatserna. Flygbolagens kommersi-
ella beslut, linjeutbud och strategier behandlas enbart nir dessa direkt paverkar
flygplatsernas forutsittningar. Tyngdpunkten ligger saledes pa flygplatsernas
roll och funktion i transportsystemet, snarare dn pa den operativa flygtrafiken.

Uppfoljningen fokuserar i viss utstrackning pé perioden 2019-2025. Denna
tidsram omfattar utvecklingen fore, under och efter pandemin och fingar dér-
med de strukturella fordndringar i resmonster, ekonomi och politiska beslut
som péverkat det svenska inrikesflygets forutséttningar.

Uppfoljningen fokuserar pé flygets roll i transportsystemet och begrinsas
till att analysera andra trafikslag endast nér de direkt paverkar inrikesflygets
efterfrdgan, konkurrenslage eller tillgang till de regionala icke-statliga flyg-
platserna.
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1.3 Metod och genomforande

Uppf6ljningen har genomforts av trafikutskottets uppfoljnings- och utvérder-
ingsgrupp. Underlaget har sammanstillts av riksdagens utvarderings- och
forskningssekretariat i samrad med trafikutskottets kansli. I arbetet med upp-
foljningen har en kombination av kvalitativ och kvantitativ metod tillimpats.

Dokument och statistik

Uppfoljningen omfattar en genomgang av publicerat material for det svenska
inrikesflyget, med fokus pé de regionala icke-statliga flygplatserna, i form av
t.ex. statistik, riksdagstryck, utredningar och rapporter frdn relevanta myndig-
heter och organisationer.

Enkdt om svenskt inrikesflyg till befolkningen

Riksdagsforvaltningen har anlitat Ipsos for att genomfora en enkédt om med-
borgarnas resvanor och attityder till inrikesflyget och hur de upplever tillgéng-
ligheten. Malgruppen var personer 18—89 4r i hela landet.

Enkiten omfattade ca 45 fragor framtagna av riksdagens utvérderings- och
forskningssekretariat, varav omkring 10 var bakgrundsfragor (t.ex. kon, alder,
utbildning och bostadsort)."” Ovriga fragor rorde instillning till och erfaren-
heter av inrikesflyg. Tvéa frdgor var Oppna. Inbjudan skickades via Kivra
och/eller brev i november 2025 och insamlingen avslutades i januari 2026. Tva
paminnelser skickades via Kivra och en via brev.

Totalt tillfragades 23 235 personer och 6 141 svarade, vilket motsvarar en
svarsandel pa 26,4 procent. Materialet har poststratifierats for att battre spegla
befolkningen, men bortfallet motiverar viss forsiktighet vid tolkning av resul-
taten.

Respondenter kunde dven ldmna fritextsvar om vad som skulle f4 dem att
flyga mer eller mindre inrikes. Microsoft 365 Copilot anvéndes for en forsta
tematisk kodning baserad pa nyckelord, foljt av manuell granskning for att
sakerstilla kvaliteten.

I enkétens avslutande fritextfrdga kunde respondenterna ldmna egna syn-
punkter. Totalt inkom 356 svar som delades in i sex huvudteman. Det storsta
temat rorde undersokningens uppliagg och fragekonstruktion (36 procent), dér
manga upplevde fragorna som vinklade, otydliga, repetitiva eller tekniskt for-
mulerade. Flera beskrev dven svarigheter med navigering, begrinsningar i att
korrigera svar och att enkéten tog ldngre tid 4n utlovat. Vidare ansag 17 pro-
cent att de inte tillhdr malgruppen, framst personer som inte reser inrikes, dldre
som inte kdnde igen sig i frigorna och individer med hinder for flygresande.

Tva sakfragor framtradde tydligt: behovet av ett vilfungerande och kon-
kurrenskraftigt tdgsystem (12 procent) samt flygets betydelse for tillgdnglighet
i regioner med ldnga avstand och bristfillig jarnvdg (16 procent). En mindre

19 Se bil. 1 Frigeformuldr Inrikesflyget 2025 och bil. 2 Ipsos tekniska rapport om enkétun-
dersokningen.
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men profilerad grupp (8 procent) lyfte klimat- och miljoskél for att begrdnsa
inrikesflyget, exempelvis genom hogre beskattning eller 6kade satsningar pa
tag. Slutligen var 12 procent av kommentarerna korta eller neutrala utan tyd-
liga synpunkter.

Moten och intervjuer

Inom ramen for uppféljningen har aktorer inom svenskt flyg intervjuats (t.o.m.
mars 2026). Syftet med intervjuerna har varit att fa en férdjupad kunskap om
svenskt inrikesflyg, med fokus pé de regionala icke-statliga flygplatserna. In-
tervjuerna var semistrukturerade, dvs. fradgorna var forberedda men intervju-
erna formades till viss del utifrdn de intervjuades svar.

Intervjuer genomfordes med relevanta aktorer inom svenskt flyg, t.ex.
Svenska Regionala Flygplatser (SRF), inklusive Gron Flygplats.?® SRF har for
ndrvarande 32 medlemsflygplatser, och foretrddare for totalt 30 av dessa in-
tervjuades.

Intervjuer gjordes med négra av de myndigheter som bedémdes vara mest
intressanta med tanke pa de fragestdllningar som uppfoljningen fokuserar pa.
De intervjuade myndigheterna var Forsvarsmakten, Trafikverket samt Sveri-
ges Kommuner och Regioner (SKR). En intervju gjordes ockséd med Svenskt
Ambulansflyg som &r ett kommunalforbund dér samtliga Sveriges 21 regioner
dr medlemmar. Verksamheten ansvarar for att samordna och genomf6ra am-
bulansflyg, med dygnetruntberedskap vid tre baser aret om. Microsoft 365 Co-
pilot eller Chat GPT har anvénts for transkribering av intervjuerna.

Kontakt togs med samtliga elva regionala, medlemsdgda handelskamrar i
Sverige. Dessa arbetar lokalt for att stirka néringslivet och vara en ldnk mellan
foretag, kommuner och staten, med fokus pa att skapa goda regionala och
internationella affarsforutsdttningar. Alla handelskamrar ldmnade skriftligt
underlag och besvarade fragor om bl.a. tillgénglighet och inrikesflygets bety-
delse for medlemsforetagen. De fick dven beskriva om antalet inrikes av-
gangar fordndrats under senare ar och hur detta i sa fall paverkat affarsforut-
séttningarna.’'

Faktagranskning

Ett utkast till denna rapport (forutom kapitlet med iakttagelser och bedom-
ningar) har faktagranskats av de myndigheter och organisationer som l&dmnat
information och synpunkter till uppfoljningen.

20 SRF ir ansvarig organisation for projektet Grén Flygplats.
2! Se bil. 3 Fragor till handelskamrar.
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1.4 Disposition

I kapitel 2 redogors for Sveriges regionala icke-statliga flygplatser. Bland annat
beskrivs dgande och drift av den svenska flygplatsinfrastrukturen och konkur-
renssituationen for det svenska inrikesflyget.

Kapitel 3 beskriver svenskt inrikesflyg och tillgéngligheten, dvs. hur latt
och snabbt man kan resa med flyg till olika platser. I kapitlet redogérs ocksa
for de regionala handelskamrarnas syn pa tillgdnglighet och vilken betydelse
inrikesflyget har for néringslivet.

I kapitel 4 redovisas resultatet av enkdtundersdkningen som undersoker
medborgarnas resvanor och attityd till inrikesflyget.

Kapitel 5 redovisar ndrmare information om flygplatsernas ekonomi, det
statliga driftbidraget till icke-statliga flygplatser och vilken betydelse bidraget
har for flygplatserna.

I kapitel 6 redogdrs for systemet med beredskapsflygplatser och hur syste-
met fungerar.

Darefter redovisas i kapitel 7 hur de regionala icke-statliga flygplatserna
arbetar for att minska utsldppen av vixthusgaser i linje med nationella och
branschens egna mal. I kapitlet beskrivs dels arbetet mot att den egna infra-
strukturen och verksamheten ska vara fossilfri, dels arbetet med att tillgodose
flygbolagens behov av infrastruktur for laddning och tankning av fossilfria
brénslen.

I det avslutande kapitel 8 redogdrs for uppfoljningens iakttagelser och be-
domningar.
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2 Sveriges regionala icke-statliga flygplatser

Sammanfattning: Den civila flygplatsinfrastrukturen dgs och drivs av olika
aktorer. Staten dger, genom Swedavia, de tio flygplatser som ingar i Sveriges
nationella basutbud av flygplatser. Utover dessa finns tvé privatigda flygplatser
samt ett trettiotal regionala, icke-statliga instrumentflygplatser, som huvud-
sakligen 4gs av kommuner och regioner.

Utvecklingen 2010-2025 préglas av en tydlig och langvarig nedgéng, dir
inrikesresandet vid de icke-statliga flygplatserna 2025 ligger omkring 52 pro-
cent ldgre én vid periodens borjan. Konkurrenssituationen for inrikesflyget har
forsdmrats sedan pandemin och marknaden priglas av hog koncentration. Fran
2019 till 2025 minskade passagerarvolymerna (bade inrikes- och utrikespas-
sagerare) med 63 procent pa de regionala icke-statliga flygplatserna (med stora
variationer) jamfort med 17 procent pé de statliga. Samtidigt har antalet akto-
rer krympt och SAS dominerar inrikesmarknaden. Den minskade konkurrensen
har medfort hogre priser och sdmre utbud, sirskilt pa linjer séder om Stock-
holm.

Enligt Transportstyrelsens prognoser véntas inrikestrafiken till 2031 ater-
hiamta sig till ett s.k. nytt normalldge, dvs. omkring 60 procent av 2019 &rs
niva, medan utrikestrafiken véntas dvertrdffa forpandemiska nivéer.

Allmén trafikplikt dr ett statligt styrmedel som sikerstéller flygtrafik dven
i kommuner som saknar kommersiella forutsittningar. For perioden 2023—
2027 géller trafikplikt pa tolv strackor. Trafikverket upphandlar trafik och stéller
minimikrav pa bl.a. turtdthet och kapacitet, och den sammanlagda ersittningen
i den nu géllande avtalsperioden uppgar till ca 180 miljoner kronor per ar. An-
talet resande inom trafikplikten var ca 137 000 under 2024. Trafikverket har
foreslagit att antalet strackor minskas till sju under nésta avtalsperiod 2027—
2031.

Svenska Regionala Flygplatser anser att Trafikverkets forslag skulle dven-
tyra de berorda flygplatsernas fortsatta drift. I forlingningen skulle det paverka
mdjligheterna att upprétthalla samhéllsviktiga funktioner sésom ambulansflyg
och bekdmpning av skogsbrinder i flera 14n.

2.1 Agande och drift av den svenska
flygplatsinfrastrukturen

Luftfartens infrastruktur omfattar dels flygplatser och andra markbaserade an-
laggningar och system som krivs for att tillhandahalla flygtrafiktjénster, dels
det svenska luftrummet. I Sverige finns instrumentflygplatser, flygplatser utan
instrumentinflygningshjélpmedel, helikopterflygplatser och mindre flygplatser.
Instrumentflygplatser dr utrustade med tekniska hjidlpmedel for instrument-
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inflygning, vilket mojliggér navigering vid flygning i vaderforhallanden med
nedsatt sikt.?

Flygplatssystemen i Sverige, Norge och Finland skiljer sig tydligt at i 4gan-
destruktur och omfattning. I Norge &r flygplatssystemet i huvudsak samlat un-
der statligt dgande, dér det statliga bolaget Avinor driver 43 flygplatser, vilket
omfattar bade stérre och mindre regionala flygplatser.® Finland har ett lik-
nande sammanhallet system; det statliga bolaget Finavia driver 20 flygplatser,
vilket utgdr merparten av landets civila flygplatser.”* Sverige avviker genom
ett mer fragmenterat dgande. Sveriges 44 instrumentflygplatser dgs och drivs
av Swedavia AB, regioner, kommuner, Foérsvarsmakten eller privata bolag Det
statliga bolaget Swedavia driver 10 storre flygplatser,. Transportstyrelsen ut-
Ovar tillsyn 6ver samtliga svenska flygplatser, dvs. myndigheten kontrollerar
och foljer upp flygplatsernas verksamhet for att sikerstélla att flygsdkerheten
uppritthalls.?

2.1.1 Statliga flygplatser

Den svenska staten star som dgare, operator och forvaltare for merparten av de
storre trafikflygplatserna sett till passagerarantal. Det statligt heldgda bolaget
Swedavia AB uppdrag ir att dga, driva och utveckla det nationella basutbudet
av flygplatser i Sverige. Dessa flygplatser &r Bromma Stockholm Airport, G6-
teborg Landvetter Airport Kiruna Airport, Malmé Airport, Stockholm Arlanda
Airport, Umed Airport, Visby Airport och Are Ostersund Airport. Swedavia
ansvarar dven for driften av de kommersiella delarna vid tva flygplatser som
dgs av Forsvarsmakten, ndmligen Lulea Airport och Ronneby Airport. Dessa
tio instrumentflygplatser utgor det nationella basutbudet av statliga flygplat-
ser. Darutover finns ytterligare fyra flygplatser som helt dgs av Forsvarsmak-
ten och som inte anviinds for kommersiell trafik.?

Inom Swedaviakoncernen sker en korssubventionering dar 16nsamma flyg-
platser finansierar de olonsamma. De statliga flygplatserna i koncernen har
historiskt sett totalt uppvisat ett positivt resultat. Samtidigt innebar pandemin
stora utmaningar for flygbranschen, vilket innebar att koncernen uppvisade
negativa rorelseresultat under nagra ar. Det 6kande internationella resandet,
flygbolagens satsningar pd att utoka sina linjer och destinationer samt en upp-
géng i de kommersiella intdkterna innebar att Swedavia for verksamhetsaret
2024 for forsta gangen sedan pandemins utbrott redovisade ett positivt

22 https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/flygplatser-flygtrafiktjanst-och-luft-
rum/svenska-flygplatser/.

 https://www.avinor.no/.

24 https://www.finavia.fi/sv.

% https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/flygplatser-flygtrafiktjanst-och-luft-
rum/svenska-flygplatser/.

26 Bet. 2024/25:TU13 s. 18 och https://www.swedavia.se/om-swedavia/roll-och-uppdrag/.
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rorelseresultat for ett helt ar, vilket fraimst berodde pa en stark utveckling inom
utrikesflyget.?’

Under 2025 6kade den totala trafiken vid Swedavias tio flygplatser med
2 procent jamfort med 2024. Utrikestrafiken steg med 3 procent, medan inri-
kestrafiken 1ag kvar pa samma niva som foregdende ar.”

2.1.2 Regionala icke-statliga flygplatser

Sverige har 32 icke-statliga instrumentflygplatser, varav 29 dgs av kommuner och
regioner. I vissa fall &r privata aktdrer huvudmaén. De privata flygplatserna bedri-
ver verksamhet i Linkdping (Saab), Ljungbyhed, Skavsta (Nyképings kommun
dr minoritetsdgare) och Sdlen (Scandinavian Mountains). Nedanstaende bild vi-
sar var flygplatserna ligger.?’

27 https://www.swedavia.se/om-swedavia/swedavias-nyhetsrum/2025/swedavias-boksluts-
kommunike-for-2024-fler-utrikesresenarer-flygbolagssatsningar-och-utokat-kommersiellt-
utbud-bidrog-till-ett-positivt-rorelseresultat-okad-nettoomsattning-och-starkt-kassaflode/.
28 https://www.swedavia.net/nyheter/Sidor/ Trafikstatistik-december-och-hel%C3%A5r-
2025.aspx.

» Svenska Regionala Flygplatser, telefonintervju, 2025-09-19.
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Bild 1 Medlemsflygplatser i Svenska Regionala Flygplatser
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Kalla: https://www.flygplatser.se/om-oss/.

Svenska Regionala Flygplatser (SRF) &r ett samarbetsorgan for Sveriges
icke-statliga flygplatser. SRF har 31 medlemsflygplatser frén Pajala i norr
till Kristianstad i sdder. Stockholm Skavsta lamnade SRF i borjan av 2025.
Néarmare 30 av flygplatserna bedriver reguljir passagerartrafik med ett sam-
manlagt linjendt som omfattar 6ver 100 destinationer bdde inom Sverige och
utomlands. Tolv av dessa flygplatser omfattas av s.k. allmén trafikplikt, vilket
innebdr att Trafikverket upphandlar trafiken och stéller upp minimikrav pa den
trafik som ska bedrivas pé linjerna. Utdver passagerartrafik har flera flygplat-
ser dven ett omfattande utbud av frakt. Samtliga flygplatser ger dessutom sam-
héllsinsatser i form av bl.a. ambulansflyg, brandflyg och sjérdddning. Ett stort
antal av flygplatserna &r s.k. beredskapsflygplatser, dvs. flygplatser som efter
overenskommelse med staten genom Trafikverket atar sig att utanfor ordinarie
Oppethallning kunna 6ppna upp inom en timme for akuta eller pa annat sétt
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prioriterade flygtransporter. Manga av flygplatserna anvinds ocksé regelbun-
det av Forsvarsmakten.*

SRF verkar for att utveckla flygtrafiken och ddrmed tillgéngligheten for alla
Sveriges regioner. En annan central uppgift ér att stodja flygplatserna i deras
arbete med att sdnka kostnaderna och oka intdkterna. Detta gors bl.a. genom
gemensamma upphandlingar av material och tjanster nér flera flygplatser har
liknande behov. For att ytterligare bidra till effektivisering av de icke-statliga
flygplatserna driver SRF olika projekt utifrdn medlemsflygplatsernas behov
och onskemadl. Det har bl.a. lett till ett gemensamt kvalitetsledningssystem,
olika utbildningsinsatser, marknadsforingsaktiviteter och uppbyggnad av ge-
mensamma databaser. SRF samarbetar ocksa med regionerna i klimatprojektet
Gron Flygplats som enar de regionala flygplatserna i Sverige i omstéillningen
mot ett hillbart resande.’!

2.1.3 Utredning om statens roll som fgare till flygplatser

I utredningen Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet (den s.k. flyg-
platsutredningen) frdn 2023 menade utredaren att det fanns ett behov av att
regeringen klargjorde den langsiktiga strategin for statens ansvar nér det géller
stod till flygtrafik och flygplatser. En sddan fortydligad inriktning skulle skapa
battre forutsdgbarhet, stabilitet och trygghet for de olika aktorer som verkar
inom sektorn. En strategi for luftfarten skulle exempelvis kunna omfatta per-
spektiv som

* ett robust och konkurrenskraftigt flyg pa réttvisa villkor

* flygets betydelse for svensk konkurrenskraft

e sanar flyget klimatmalen

* hog flygsdkerhet med mélbaserade regelverk

» 0Okad samverkan mellan transportsystem och trafikslag

« digitaliseringen och andra tekniska landvinningar tas till vara.’?

Utredaren menade att det var viktigt att en langsiktig inriktning inte enbart
omfattar de flygplatser som fick statligt stdd eller erséttningar, eller de flyg-
linjer som omfattas av allmén trafikplikt och dédrmed upphandlas av staten.
Staten borde enligt utredaren dven erkénna betydelsen av och tydligt identifi-
era de flyglinjer som &r av nationell betydelse, d&ven om dessa i dag dr kom-
mersiellt birkraftiga. >

Regeringen beslutade varen 2025 att utreda statens framtida roll som édgare
och forvaltare av flygplatser samt Bromma flygplats funktion. Det minskade
inrikesresandet med flyg hade enligt utredningsdirektiven péverkat Swedavia
AB:s ekonomiska forutsittningar. Dartill hade totalforsvarets behov av flyg-

39 Bet. 2024/25:TU13 s. 18-19 och https://bransch. trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-persontransporter/ Trafikavtal/aktuella-
trafikavtal/.

31 Bet. 2024/25:TU13 s. 18 och https://www.flygplatser.se/om-oss/.

32 Ds 2023:3.

33 Ibid.
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platser fordndrats till f6ljd av det forsimrade omvirldsldget och Sveriges in-
trdde i Nato. Mot denna bakgrund gavs en sdrskild utredare i uppdrag att utreda
och utvérdera savil statens roll som &dgare och forvaltare av flygplatser som
det nuvarande nationella basutbudet av flygplatser. Mer specifikt ska utreda-
ren utvédrdera det nationella basutbudets syfte och funktion samt limna forslag
pa vilka flygplatser som staten framdver bor ansvara for, antingen i form av
ett nationellt basutbud eller i ndgon annan form.**

I direktiven noterades dven att Bromma flygplats har forlorat merparten av
sin trafik, vilket har aktualiserat flera fragor om flygplatsens funktion. Utreda-
ren ska bl.a. utreda hur de kvarvarande verksamheterna pd Bromma flygplats
bor hanteras, inklusive samhillsviktigt flyg som ambulansflyg, ambulansheli-
koptrar och polishelikoptrar, 6vrigt allménflyg av betydelse som taxi- och
affdrsflyg samt andra samhéllsviktiga verksamheter som dr baserade pé flyg-
platsen. Uppdraget ska redovisas senast den 30 september 2026.%

2.2 Farre passagerare for det svenska inrikesflyget

Av diagrammet nedan framgar att inrikes- och utrikesflyget var ungefar lika
omfattande under 1980-talet, métt i antal passagerare. Inrikesflyget har darefter
legat pa en relativt stabil niva och pa senare tid minskat i omfattning, medan
utrikesflyget — mitt i antal passagerare — har mangdubblats. Ar 2009 uppgick
antalet passagerare vid Sveriges flygplatser till drygt 25,5 miljoner, varav ca
6 miljoner reste inrikes och 19,5 miljoner utrikes.*® Efter detta har antalet in-
rikesflygpassagerare gatt ned. Ar 2024 reste drygt 30 miljoner passagerare via
svenska flygplatser, varav ca 4 miljoner inom landet och ca 26 miljoner i utrikes-
trafik.%’

34 Dir. 2025:55 Kommittédirektiv: Statens framtida roll som gare och forvaltare av flygplatser
samt Bromma flygplats funktion.

35 Ibid.

3¢ Trafikanalys (2010). Luftfart 2009.

37 Trafikanalys (2025a).
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Diagram 1 Antal passagerare i utrikes- respektive inrikesflyget 1960-2024
(miljoner passagerare)
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Trafikanalys (2025a), s. 2.

Den svenska luftfarten, inte minst inrikestrafiken, har genomgétt omfattande
fordndringar under de senaste aren. Pandemin slog hért mot flygtrafiken och
har enligt Trafikanalys bedomning lett till en varaktigt 1dgre efterfragan, sér-
skilt nér det géller tjénsteresor. Samtidigt har klimatpolitiska styrmedel, geo-
politiska utvecklingar, t.ex. kriget i Ukraina, och en dkad anvindning av digi-
tala moteslosningar skapat ett stérre behov av omstéllning och effektivisering
inom branschen.?®

Resandet inom utrikesflyget ndrmar sig nivaerna fore pandemin men var
2024 fortfarande 16 procent lagre dn 2019. Inrikesflyget uppvisar en betydligt
svagare dterhdmtning och ligger kvar pa 39 procent under nivén som géllde
fore pandemin. Det totala antalet passagerare 6kade under 2024 med 2 procent
jamfort med 2023. Okningen forklaras av ett storre antal resendrer i utrikes-
flyget (+4 procent), medan inrikesflyget fortsatte att minska och noterade en
nedgéng pé 9 procent.*

Antalet inrikes flygpassagerare har darefter fortsatt att minska. Under det
forsta kvartalet 2025 sjonk antalet passagerare i inrikestrafiken med néra
9 procent jamfort med samma period 2024. Utrikestrafiken har déremot ut-
vecklats ndgot starkare och uppvisar endast en nedgéng pa omkring 1 pro-
cent.*

38 Trafikanalys (2025b). Svensk luftfarts konkurrenssituation 2025, rapport 2025:6.
ig Trafikanalys (2025a).
Ibid.
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Néstan samtliga inrikeslinjer har forlorat passagerare jamfort med tiden
fore pandemin, med endast ett fatal undantag. I borjan av 2025 hade exempel-
vis passagerarvolymerna pa strackorna Stockholm—Gdteborg och Stockholm—
Malmé minskat med 62 respektive 67 procent. Aven flera medelstora linjer
har drabbats av betydande nedgangar. Till exempel har mer &n hélften av
passagerarna forsvunnit pa strickorna mellan Stockholm och Angelholm,
Ronneby respektive Ostersund.*!

Transportstyrelsen har analyserat vilka bakomliggande faktorer som kan
forklara nedgdngen for det svenska inrikesflyget. Sverige har befunnit sig i
lagkonjunktur under flera 4r. Denna utveckling innebér att hushall, féretag och
andra organisationer har minskade ekonomiska utrymmen, vilket bedoms
didmpa efterfragan pé flygresor. En annan forklaring ar att den digitala utveck-
lingen och anvéndningen av digitala métestjénster har tilltagit under det
senaste decenniet. Pandemin medforde att dessa verktyg etablerades som en
naturlig del av arbetslivet. I manga verksamheter &r digitala méten numera
forstahandsvalet enligt métes- och resepolicyer.*?

Under perioden 2018 t.o.m. mitten av 2025 var lagen (2017:1200) om skatt
pa flygresor i kraft. Skatten medforde en prisdkning som i sig minskade efter-
fragan pé flygresor. Enligt Tranportstyrelsen kan skatten ha paverkat normer
och virderingar kring resande, vilket bedoms ha haft en ytterligare démpande
effekt pa efterfrigan. Annu en forklaring #r att det finns indikationer pa att
miljofrédgor i1 dag inte vérderas lika hogt av allmdnheten som nér flygskatten
infordes. Detta talar for att andra faktorer &n miljdengagemang i huvudsak har
paverkat inrikesflygets utveckling under senare ar. Den bilden stirks av att
svenskarnas utrikesflygande i hogre grad har atergatt till nivder som ligger
néra nivaerna fére pandemin. Till exempel har reallénerna i Sverige minskat
samtidigt som flygbiljettpriserna har stigit. Detta begrénsar privatresendrers
mojlighet att vilja flyget och bedoms ha bidragit till en ddmpning av flygre-
sandet.

Vidare lyfter Transportstyrelsen fram det faktum att tagets marknadsandel
pa de strickor dér det utgdr ett konkurrenskraftigt alternativ till flyget har 6kat,
sérskilt pa strickorna Stockholm—Malmé och Stockholm-Géteborg.*

Transportstyrelsen konstaterar att flera av flygbolagens storre kostnadspos-
ter har okat under det senaste decenniet. Samtidigt har den svenska kronan
forsvagats i forhéllande till den amerikanska dollarn. En svag krona forstérker
effekten av hogre priser pa brinsle och leasing och gor dessa kostnadsokningar
mer kénnbara for svenska flygbolag. Effekten ddmpas dock i bolag som dven
har intdkter i andra valutor dn svenska kronor. Vidare har marknadskoncent-
rationen 6kat inom svenskt inrikesflyg under perioden. Detta har paverkat sa-
vil utbudet som biljettpriserna negativt. Med farre operatdrer har konkurrensen

41 Transportstyrelsen (2025a). Passagerarprognos 2025-2031 — Trafikprognos for svensk
luftfart, dnr TSL 2025-2214.
42 Transportstyrelsen (2026a). Turbulens eller perfekt storm? En analys av inrikesflygets ut-
Xseckling 2016-2025, dnr TSL 2025-6642.

Ibid.
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forsvagats och prispressen minskat, vilket bedoms ha ddmpat efterfragan. Ef-
fekterna r sirskilt tydliga pa strickor dir endast ett flygbolag trafikerar.*

Transportstyrelsen slér fast att utbud och efterfragan paverkas av varandra.
Det har sammantaget skapat en nedatgaende trend. Lagkonjunkturen och den
svaga efterfrigan medfor att flygbolag avvaktar med kapacitetsutokningar, vil-
ket sitter ett tryck uppét pa biljettpriserna och dérigenom ytterligare démpar
efterfrigan.*

2.2.1 Stora skillnader i passagerarutveckling mellan de icke-statliga
flygplatserna

Diagrammet nedan visar fordndringen i antalet inrikespassagerare vid de
icke-statliga flygplatserna mellan 2015 och 2025. De inrikes passagerarvoly-
merna vid de icke-statliga flygplatserna har minskat markant under perioden.
Efter en topp runt 2017 har utvecklingen préiglats av en tydligt nedatgéende
trend, forst gradvis och dérefter kraftigt under pandemin 2020-2021. Trots en
viss dterhdmtning efter 2022 ligger nivderna langt under tidigare ars nivéer.
Sett over hela perioden har antalet inrikespassagerare fallit med ungefdr 52
procent. Det totala antalet passagerare (inrikes och utrikes) minskade ocksé
kraftigt under perioden. Antalet passagerare minskade med 60 procent.*®

Diagram 2 Antal inrikespassagerare vid de icke-statliga flygplatserna
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Kailla: Flygplatsstatistik — Sveriges dataportal och Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-03-24.

Samtidigt skilde sig passagerarutvecklingen kraftigt at mellan flygplatserna
(se bil. 4). Vid flygplatserna i Jonkoping, Kalmar, Kristianstad, Norrkdping,
Sundsvall Timr4, Trollhittan, Vixjo, Angelholm och Ornskdldsvik minskade
antalet passagerare med mer dn 50 procent mellan 2019 och 2025. Vid sju av

“ Ibid.

4 Tbid.

4 Flygplatsstatistik — Sveriges dataportal, https://www.dataportal.se/datasets/272_2057 och
Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-03-24.
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flygplatserna skedde en aterhdmtning och antalet passagerare dkade alltsa to-
talt sett under perioden. For flertalet av flygplatserna ror det sig om sma tra-
fikvolymer och fordndringen var maéttlig i absoluta tal. Ett noterbart undantag
ar Skelleftea Airport dir antalet flygpassagerare 6kade med knappt 9 procent
under perioden.

Noterbart dr att det totala antalet passagerare (inrikes och utrikes) vid
Swedavias flygplatser 6kade med 2,5 procent mellan 2024 och 2025. Under
samma period minskade antalet passagerare vid SRF:s medlemsflygplatser
med ca 10 procent.?’

2.2.2 Osiker utveckling av antalet inrikespassagerare de
kommande dren

Transportstyrelsen tar fram prognoser over antalet passagerare for att bade
kunna faststilla sina avgifter och for att ge omvirlden en inblick i myndighet-
ens syn pa flygtrafikens utveckling pa kort och medellang sikt. Prognoserna
omfattar avresande passagerare inom linjetrafik, charter och taxiflyg pa lan-
dets trafikflygplatser. Enligt Transportstyrelsens nya passagerarprognos for
2025-2031 berdknas utrikestrafiken i slutet av prognosperioden ha uppnétt
112 procent av 2019 érs nivd medan inrikestrafiken kommer att na upp till 60
procent (basscenario). Det innebér i sa fall att antalet resande med inrikesflyg
kommer att vara oféréndrat under perioden 2024—2031. I 14gsta scenariot be-
raknas antalet resande med inrikesflyg na upp till 52 procent av 2019 ars niva,
medan samma siffra i hogsta scenariot beréiknas na upp till 72 procent. Det
innebédr enligt Transportstyrelsen att den nuvarande nivan skulle kunna ses
som det nya normalliiget.*®

2.3 Allmaén trafikplikt géller {for vissa strackor

De regionala flygplatserna spelar en viktig roll for att hela Sverige ska kunna
fungera och vara tillgéngligt. Allmén trafikplikt ar ett verktyg for att sikra
tillgdnglighet i kommuner dir det saknas kommersiella forutsattningar for
flygtrafik. Det handlar om att hela Sverige ska ha en grundldggande niva av
tillgénglighet, i linje med de transportpolitiska malen. Efter att allmén trafik-
plikt har inforts kan Trafikverket upphandla flygtrafiken, om inget flygforetag
vill bedriva kommersiell trafik enligt trafikplikten pé strackan. Trafikverket
har beslutat att trafikplikt ska gélla for tolv flygstrdckningar for perioden ok-
tober 2023—oktober 2027.%

Trafikverket ska inte fatta beslut om allmén trafikplikt eller ingé avtal om
trafik i de fall dir det redan finns alternativa resmojligheter som tillgodoser en

47 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-01-21.

48 Transportstyrelsen (2025a).

4 Se Trafikverkets drenden om allmin trafikplikt: TRV 2022/44850, TRV 2022/44851,
TRV 2022/44853, TRV 2022/44856, TRV 2022/44862, TRV 2022/44866, TRV
2022/44869, TRV 2022/44859, TRV 2022/44872 och TRV 2022/44873.
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grundldggande tillgédnglighet. Trafikverkets uppdrag ir inte att sdkerstilla tra-
fik pa en specifik linjestrickning eller med ett visst trafikslag.>

Mojligheten att upphandla flygtrafik till en regional flygplats styrs av EU:s
forordning (EG) nr 008/2008 om gemensamma regler for tillhandahéllande av
lufttrafik i gemenskapen. Av den forordningen foljer bl.a. att upphandling av
flygtrafik kréver ett beslut om allmén trafikplikt for linjen. I Sverige fattas
sidana beslut enbart av Trafikverket.®! Det innebiir att en region eller kommun
1 dag inte pd egen hand kan upphandla flygtrafik dven om kriterierna for tra-
fikplikt enligt EU:s lufttrafikforordning skulle vara uppfylla. Trafikverket ut-
reder vart fjirde ar vilka flygplatser som ska berdras av trafikplikt. Myndig-
heten upphandlar trafiken och betalar ersittning till de trafikforetag (operatrerna)
som genomfor flygningarna.>? Allmin trafikplikt innebér att Trafikverket stiller
upp ett antal minimikrav for den flygtrafik som ska bedrivas pa linjen. Kraven
kan t.ex. gilla antalet turer per dag, antalet flygstolar som ska erbjudas,
tidtabellskrav, krav pa biljettpriser och krav pé kapacitet (t.ex. mojlighet for
passagerare att ta med bagage).>

Vid upphandlingen av linjer med allmén trafikplikt linjer och vid faststél-
lande av kapacitet och frekvens gors bedomningar baserat pa bl.a. historiskt
utbud och efterfragan uttryckt som kabinfaktor. Trafikverket skickar ut
material pa remiss innan beslut fattas, vilket ger berérda aktorer — bl.a. kom-
muner och flygplatser —-mdjlighet att limna synpunkter.>*

Resandet pa flyglinjer som omfattas av sddana avtal har varit relativt stabilt
under de senaste 20 dren, &ven om en svag nedgang kan skénjas dver tid. Det
finns dock betydande variationer mellan enskilda linjer. Pandemin medférde
fr.o.m. 2020 en kraftig minskning av resandet. Under perioden koérde vissa
linjer med begrinsad trafik, medan andra var tillfilligt instillda.>

Trafikverket hade avtal om elva flyglinjer fram till oktober 2023. Den sen-
aste utredningen analyserade, utover de linjer som d& omfattades av allmén
trafikplikt, vilka effekter en allmén trafikplikt skulle fi for strdckorna Silen
(Scandinavian Mountains Airport)—Arlanda och Mora—Arlanda. Det hade
under arbetets gang framforts dnskemal till utredningen om att infora allmén
trafikplikt for just dessa striackor. Utredningen kom fram till att en allmén tra-
fikplikt bor gélla for Mora. Trafikverket beslutade dérefter att trafikplikt ska
gilla for foljande tolv linjer for perioden oktober 2023—oktober 2027:%

e Arvidsjaur—Stockholm Arlanda
e Gillivare—Stockholm Arlanda
* Hagfors—Stockholm Arlanda

%0 Trafikverket (2021a). Upphandling av flygtrafik frén oktober 2023 — Utredning infor beslut
om allmaén trafikplikt.
112 a § forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
52 https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/flyg/trafik-
?likt.27423.html.

3 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person-
och-godstransporter/Planera-persontransporter/ Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/.
3* Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.
ZZ Trafikverket (2021a) och Trafikverket (2021b) Trafikplikter 2023-2027.

Ibid.
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¢ Hemavan—Stockholm Arlanda

¢ Kramfors—Stockholm Arlanda

* Lycksele—Stockholm Arlanda

¢ Mora—Stockholm Arlanda

* Pajala—Luled

* Sveg—Stockholm Arlanda

*  Torsby—Stockholm Arlanda

¢ Vilhelmina—Stockholm Arlanda
+  Ostersund—Ume3.

Utredningen konstaterade att tillgénglighetsproblemen varierar i omfattning.
Det finns en grupp flyglinjer som medfor sé betydande forbéttringar av till-
gingligheten att dessa inte kan uppnas pa nagot annat sétt &n genom flygtrafik.
Det giller for linjerna mellan Arvidsjaur, Géllivare, Hemavan Lycksele, Sveg
respektive Vilhelmina och Stockholm, samt linjen mellan Pajala och Luled. For
ovriga flyglinjer &r tillgdnglighetsvinsterna inte lika omfattande. Hér skulle det
atminstone i teorin vara mdjligt att uppné forbéttrad tillgénglighet genom att
utveckla anslutningstrafiken till flygplatser eller jarnvégsstationer. Linjen
mellan Ostersund och Ume4 motiveras av ett sérskilt uppdrag till regionsjuk-
hus, men bidrar samtidigt till forbattrad tillgdnglighet. Trafikverket bedomer
dock att grunderna for att infora allmén trafikplikt pd denna linje dr forhéllan-
devis svaga.’’

2.3.1 Trafikavtal och ekonomiskt stod till operatorerna

Erséttningen till avtalsparterna (dvs. operatdrerna) som har vunnit upphand-
lingarna betalas ut via anslaget 1:7 Trafikavtal. Medlen fér bl.a. anvéndas till
utgifter for statens trafikavtal om transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik. Anslagsposten uppgick till ca 1 000 miljoner kronor for bud-
getdret 2025 for all upphandlad trafik, varav kostnaderna for trafikavtalen
inom flyget uppgick till ca 222 miljoner kronor.*®

Den totala ersittningen som ska betalas ut till flygoperatdrerna under av-
talstiden 2023-2027 uppgar till knappt 900 miljoner kronor (fore justeringar
for eventuella viten och bréinsleerséttning). Det innebér att den arliga kostna-
den for staten i genomsnitt kommer att uppgé till knappt 180 miljoner kronor.
Det totala antalet resande inom trafikplikten 2024 var ca 137 000.%

Mellan 2010 och 2018 1ag statens kostnader for den upphandlade flygtrafi-
ken stabilt pA omkring 90 miljoner kronor arligen. Ar 2019 skedde dock en
markant dkning av kostnaderna, vilket var en direkt f6ljd av efterdyningarna
av flygbolaget Nextjets konkurs. Nextjet ansvarade for trafiken p& fem av de
linjer som Trafikverket hade upphandlat. Under pandemin betalades dven

57 Ibid.

58 Prop. 2025/26:1 utg.omr. 22.

59 https://bransch. trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person-
och- godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/
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sérskilda statliga stod ut.®° For avtalsperioden 2019-2023 uppgick den totala

ersiittningen till 737 miljoner kronor fér de upphandlade trafikavtalen.®!

2.3.2 Trafikverket foreslir en minskning av antalet linjer med
allmén trafikplikt for niista avtalsperiod

Infor nésta avtalsperiod for statligt upphandlad interregional flygtrafik, 2027—
2031, foreslar Trafikverket en rad fordndringar med syftet att sdkerstilla
grundldggande tillgénglighet inom ramen for ett mycket anstringt ekonomiskt
lage. Under de senaste dren har kostnaderna dkat inom i princip samtliga avtal,
samtidigt som anslaget inte har justerats i en omfattning som motsvarar kost-
nadsutvecklingen. Detta har medfort ett vixande gap mellan de tillgédngliga
resurserna och de ekonomiska kraven for att upprétthalla den avtalade trafiken.
Foréndringarna beror savil vilka flyglinjer som ska omfattas av allmén trafik-
plikt, som trafikens utformning, prissittning och reglering.®

Efter behovsanalys och ekonomisk prioritering foreslar Trafikverket att
endast de linjer som ger betydande tillgénglighetseffekter och saknar realist-
iska alternativ ska ges fortsatt allmén trafikplikt. De linjer som foreslas fa fort-
satt allmén trafikplikt &r foljande:

* Arvidsjaur—Stockholm Arlanda

e Gillivare-Stockholm Arlanda

¢ Hemavan—Stockholm Arlanda

* Lycksele—Stockholm Arlanda

* Pajala—Lulea

¢ Sveg—Stockholm Arlanda

* Vilhelmina—Stockholm Arlanda.®

Ovanstaende linjer bedoms vara de enda dér flygtrafik fortséttningsvis ar nod-
véndig for att sékerstdlla rimliga restider och interregional tillgéinglighet.
For nedanstaende linjer foreslas den allménna trafikplikten upphora:

* Hagfors—Stockholm Arlanda
¢ Kramfors—Stockholm Arlanda
¢ Mora—Stockholm Arlanda

e Torsby—Stockholm Arlanda

«  Ostersund—Ume3.*

Enligt Trafikverket ar tillgdnglighetseffekterna sma for dessa linjer, resande-
underlaget 1agt eller alternativa resmojligheter tillréckliga. Trafikverket aviserar
dven att man kommer att foresla regeringen att ta bort det sérskilda uppdraget
for Ostersund—Umed, da motiven beddms svaga. Trafikverket konstaterar att de

¢ Trafikanalys (2022). Styrmedel for luftfartens klimatomstéllning, pm 2022:8, 2022-09-15.
¢! Trafikverket, mejl, 2025-09-03.

62 Trafikverket (2026a). Upphandling av flygtrafik frin oktober 2027 — Utredning infor beslut
om allmaén trafikplikt, TRV 2025/54624.

6 Ibid.

% Ibid.
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ekonomiska forutsdttningarna for trafikavtalen behdver forbéttras for att ett
utokat atagande ska bli mgjligt. Om sé sker bedoms Kramfors—Arlanda och
Mora—Arlanda i forsta hand kunna bli aktuella for att ater omfattas av allmén
trafikplikt. Dessa linjer ger storre tillgdnglighetseffekter &n Torsby—Arlanda,
Hagfors—Arlanda samt Ostersund—Umeé och har dirmed hogre prioritet vid en
eventuell utdkning av statens atagande.® Utredningen skickades ut pd remiss
i mars 2026.%

Under utredningstiden kom det ett antal skriftliga propder fran bl.a. regi-
oner och flygbranschorganisationer. En synpunkt géllde tolkningen av EU:s
lufttrafikforordning som bl.a. reglerar under vilka forutsattningar och pé vilket
sétt en medlemsstat kan upphandla regelbunden flygtrafik.®’ Trafikverket kon-
staterar att det enligt lufttrafikforordningen &r mojligt att upphandla flygtrafik
om det inte finns andra alternativ med en restid pa under tre timmar. Detta
innebdr dock ingen skyldighet att gora det. Det 4r medlemsstaten som avgor
om det dr nédvéndigt att infora allmén trafikplikt pa den aktuella linjen. Enligt
de inkomna synpunkterna utnyttjar Trafikverket inte férordningens méjlighet
fullt ut, utan kriver liangre restid (fyra timmar) for att allmén trafikplikt ska
kunna komma i frdga. Trafikverket konstaterar att en sénkt tidsgrins for alter-
nativa transportsitt i praktiken inte skulle fi ndgon storre betydelse utan ett
dndrat uppdrag eller en kraftigt 6kad budget, eftersom myndigheten prioriterar
atgirder i de kommuner som har den séimsta tillgéingligheten.®® Remissvaren
kom in i borjan av maj 2026.

Enligt Torsby flygplats har Trafikverket gjort sin analys sjélvforstirkande.
Den baseras pé utfall som i betydande utstrickning paverkats av Trafikverkets
egna beslut. Brister i upphandlade operatérer, perioder med 1ag regularitet
samt successivt reducerad kapacitet (sedan november 2023 trafikeras linjen
med ca 40 procent férre sdten) har begransat utbudet och dirmed méjligheten
att realisera efterfragan. Foretrddaren for flygplatsen menar att det inte ger en
rattvisande bild av linjens faktiska tillgédnglighetseffekt att dérefter anvinda
det ligre resandet som grund for att beddma behovet som svagt.%

SRF betonar att upphandlad flygtrafik tillimpas pa strackor dir det saknas
forutséttningar for flygbolag att bedriva trafik pd kommersiell basis. Enligt
SRF skulle Trafikverkets forslag att slopa den allménna trafikplikten for
ovanstdende fem linjer dventyra de berdrda flygplatsernas fortsatta drift. I for-
langningen skulle det paverka mdjligheterna att upprétthélla samhéllsviktiga
funktioner sdsom ambulansflyg och bekdmpning av skogsbrander. Konse-
kvenserna skulle bli omfattande. Stora delar av Virmland, Dalarna och Ang-
ermanland riskerar da att std utan mgjlighet till akuta ambulansflygningar och
utan kapacitet for luftburen skogsbrandsbekdmpning.”™

% Ibid.

% https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person-och-

éodstransponer/ Planera-persontransporter/ Trafikavtal/aktuella-utredningar-trafikavtal-ny/.
Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008

om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen.

¢ Trafikverket (2027).

 Torsby flygplats, mejl, 2026-04-08.

0 https://www.flygplatser.se/forodande-nar-flyglinjer-hotas-av-nedlaggning/.
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SRF anser att forslaget bedoms som helt motsdgelsefullt d& det stér i kon-
trast till regeringens pagaende arbete med att stirka det svenska flygsystemet.
Regeringen har bl.a. avskaffat flygskatten och avsevirt forstirkt driftbidraget
till regionala flygplatser. Effekten av dessa satsningar riskerar dock att utebli
om staten samtidigt avvecklar de flyglinjer som utgér grunden for flygplatser-
nas verksamhet.”!

SRF har under en ldngre tid uppméarksammat Trafikverket pd behovet av
att snarare utoka dn minska antalet upphandlade destinationer, med anledning
av den generella nedgangen for den kommersiella inrikestrafiken. I dagsldget
saknar fortfarande fyra flygplatser helt reguljar flygtrafik efter pandemin. SRF
konstaterar att i stéllet for att utdka den upphandlade flygtrafiken foreslar nu
Trafikverket i stillet farre flyglinjer.

SRF har dven foreslagit mdjligheten att halvera kostnaderna for vissa upp-
handlade linjer genom att tillata s.k. slingning via flygplatser med kommersiell
trafik till Arlanda. Detta skulle innebédra att passagerare behdver byta flyg
vid en mellanlandning men samtidigt mojliggdra betydande effektivise-
ringar jamfort med dagens modell dir slingning endast tillats mellan upphand-
lade flyglinjer. Trafikverket har avvisat forslaget med hinvisning till géllande
regelverk. SRF menar dock att myndigheten, givet lagets allvar, bor agera mer
proaktivt och begira att regeringen provar nya tillimpningar av regelverket,
sd att slingning via kommersiella flyglinjer kan mojliggoras i syfte att skapa
en mer kostnadseffektiv och langsiktigt hallbar trafikforsérjning.”

2.3.3 Flera aktorer anser att samhéllsviktiga flyglinjer behover
identifieras och sikras av staten

I den s.k. flygplatsutredningen foreslogs att regeringen, utover de flyglinjer
som redan omfattas av allmén trafikplikt, d&ven bor identifiera samhéllsviktiga
men i dag kommersiella inrikes flyglinjer dér rimliga alternativa transporter
skulle saknas vid ett bortfall av flygtrafiken. Om flygtrafiken pa négon av
dessa utpekade linjer upphdr eller minskar avsevért bor beslut om allmén tra-
fikplikt fattas och en upphandling paborjas.” Trafikverket stillde sig positivt
till detta forslag.”* Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) menar att ett s-
dant forhandsutpekande skulle skapa trygghet for de orter som &r beroende av
en stabil och fungerande flygforbindelse. Ett sddant system skulle stirka sta-
biliteten pa linjer dér marknadsforutséttningarna dr svaga men behovet av fun-
gerande transporter &r stort — t.ex. i Norrlands inland eller pé strickor av stra-
tegisk betydelse.”

" bid.

2 Ibid.

3 Ds 2023:3.

" Trafikverket (2023a). Trafikverkets svar pa remiss gillande rapporten Statens ansvar for
det svenska flygplatssystemet (Ds 2023:3).

75 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.
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2.3.4 Kommuner och regioner foreslas fa mojlighet att
komplettera utbudet av flyglinjer

Regeringen gav varen 2024 Trafikverket i uppdrag att utreda, férbereda och
vidta ndodvéndiga atgirder for att ge kommunala och regionala myndigheter
mojlighet att komplettera det statliga utbudet av flyglinjer med allmén trafik-
plikt. Syftet med uppdraget var att stirka det regionala inflytandet dver flyg-
trafiken. Mgjligheten att infora kompletterande flyglinjer var ett av forslagen
som lyftes fram nér den s.k. flygplatsutredningen presenterade sitt betdnkande
i februari 2023.7

En komplettering av utbudet fir endast géras om kommunerna och de regio-
nala myndigheterna eller regionen tar fullt kostnadsansvar for det komplette-
rande utbudet. Detta ska dessutom ske i enlighet med Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemen-
samma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen (dvs. EU:s luft-
trafikforordning) samt andra relevanta regler. Det kompletterande utbudet ska
dven kunna omfatta flyglinjer pa bade regional, interregional och internationell
niva. Vidare ska det kompletterande utbudet kunna omfattas av beslutet om att
etablera flyglinjer med allmén trafikplikt for den kommande avtalsperioden
2027-2031."

Trafikverket slutredovisade uppdraget i januari 2025. I myndighetens for-
slag hanteras kommuners och regioners dkade inflytande ndr det géller den
allménna trafikplikten i tvé separata processer. Om en kommun eller region
ser behov av att utdka kraven i trafikplikten for det statliga utbudet av flyglinjer
utover statens grundutbud — exempelvis genom fler avgéngar eller fler sittplat-
ser — hanteras detta inom ramen for Trafikverkets ordinarie utredningsprocess.
Under det remissforfarande som Trafikverket genomfor i samband med utred-
ningen kan kommunen eller regionen da inkomma med en ansékan om sadana
utokade krav. Dessa utdkningar méste dock vara forenliga med EU:s lufttra-
fikforordning och far inte paverka det statliga utbudet av flyglinjer negativt.
Om Trafikverket bedomer att en utdkning av trafikplikten enligt kommunens
eller regionens dnskemal dr mojlig, tar myndigheten fram en kostnadsberdk-
ning for fordndringen. Dérefter far kommunen eller regionen ta stillning till
om den har mdjlighet att béra kostnaden och i sé fall ingé ett avtal om med-
finansiering med Trafikverket. En sddan dverenskommelse behover vara pé
plats innan Trafikverket fattar beslut om allmén trafikplikt for den aktuella
linjen. Nér detta ar klart upphandlar Trafikverket trafiken pd samma sétt som
i dag och ansvarar sedan for att forvalta avtalet med den valda operatdren. Om
Trafikverket skulle ldmna ett negativt besked och bedoma att den foreslagna
utdkningen inte dr mojlig, bor detta beslut inte kunna dverklagas.”

Niér det giller situationer dar en kommun eller region vill infora allmén
trafikplikt pd helt nya, icke-statliga flyglinjer foreslas i stdllet att detta inte

;: Regeringsbeslut, L12024/00920, 2024-04-18.

Ibid.

78 Trafikverket (2025). Okat regionalt inflytande avseende flyglinjer med allmin trafikplikt
— Redovisning av regeringsuppdrag, rapport 2025:005.
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knyts till Trafikverkets ordinarie utredningsprocess. Sddana drenden ska enligt
forslaget kunna hanteras 16pande utifran nir kommunen eller regionen sjilv
beddmer att ett behov uppstar. Aven hir foreslas att Trafikverket ska fatta be-
slut om allmén trafikplikt och préva om forslaget &r lampligt samt forenligt
med EU:s luftfartsforordning. For dessa linjer foreslés det ocksé finnas en moj-
lighet att dverklaga ett avslag frn Trafikverket till regeringen. Kommuner och
regioner ges befogenhet att sjélva upphandla och teckna avtal om trafik, vilket
ligger helt i linje med den grundldggande forutsittningen for uppdraget att
kommunerna och regionerna ska ta det fulla kostnadsansvaret.” SRF menar
att det dr viktigt att den nya kommunala och regionala upphandlingen ska fa
s4 fi begrinsningar som mojligt.’° Trafikverkets uppdrag skickades ut pa
remiss i slutet av februari 2025 och uppdraget bereds for niarvarande i Reger-
ingskansliet.?!

™ Ibid.

8 Svenska Regionala Flygplatser (2025a). Positionspapper — Svenska regionala flygplatsers
intagna positioner och stéllningstaganden. .

81 Regeringskansliet, Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, Remiss av rapporten Okat
regionalt inflytande avseende flyglinjer med allmén trafikplikt, L12025-/00230, 2025-02-27.



3 Svenskt inrikesflyg och tillgdnglighet

Sammanfattning: Marknaden for svenskt inrikesflyg har blivit betydligt mer
koncentrerad efter pandemin. Antalet konkurrensutsatta linjer har minskat,
och SAS é&r nu den dominerande aktdren sedan antalet flygbolag minskat till
sju 2025. Flera handelskamrar anser att utvecklingen inneburit mindre kon-
kurrens, hogre priser och forsdmrad flexibilitet for resenérerna.

Under perioden 2019-2024 forsdmrades inrikesflygets tillgénglighet (att
nas fran andra flygplatser) och atkomlighet (att né andra flygplatser) kraftigt,
fraimst pa grund av pandemins effekter. Vistelsetiderna vid endagsresor, dvs.
den tid en person har till forfogande pa sin malort, sjonk fran 1,71 timmar 2022
till 1,21 timmar 2024. Ar 2025 forbittrades den genomsnittliga vistelsetiden
till 2,38 timmar. Under samma éar forbéttrades atkomligheten i 21 av 36 flyg-
platsregioner. Tillgéngligheten forbdttrades dessutom i 23 regioner.

Bland dem som har rest med inrikesflyg under det senaste aret rader bety-
dande oenighet om hur tillgéngligheten till inrikesflyg har utvecklats.

De regionala handelskamrarna beskriver samtidigt stora nationella skillna-
der i tillgéngligheten till inrikesflyg. Flera regioner har fatt ett minskat antal
avgangar efter pandemin, vilket har forsdmrat naringslivets mdjligheter att
resa och genomfora affarsverksamhet. Flera inlandslinjer har tidvis saknat tra-
fikplikt eller regelbunden trafik, vilket skapat sédsongsvariationer och osdker-
het for néringslivet. Behovet av inrikesflyg varierar ocksa regionalt: i norra
Sverige och avldgsna inlandskommuner &r flyget samhéllsbarande, medan
storstadsregioner som Stockholm och Milardalen med béttre tillgang till alter-
nativa transportslag har ett mindre uttalat beroende.

De regionala handelskamrarna dr eniga om att naringslivet i Sverige i hog
grad dr beroende av ett fungerande inrikesflyg. For foretagen ér flyget centralt
for snabba affarsresor, kundkontakter, kompetensforsorjning och mojligheten
att nd internationella marknader.

Handelskamrarna anser att regionala flygplatser och ett vélfungerande inri-
kesflyg utgoér en systemkritisk del av Sveriges infrastruktur och att marknaden
inte sjélv kan sékerstdlla nddviandig tillgénglighet. De anser att staten behdver
ta ett storre ansvar for bastrafik, regionala flygplatser och trafikplikt for att
langsiktigt trygga foretagens konkurrenskraft, exportmojligheter och den natio-
nella sammanhéllningen.

Enligt funktionsmalet tillgénglighet ska transportsystemets utformning, funktion
och anvindning medverka till att ge alla en grundléggande tillgdnglighet med god
kvalitet och anviindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.®?
Flygtillgénglighet dr ett matt pa hur 14tt och snabbt man kan resa med flyg till
olika platser, vilket &r avgdrande for ekonomisk tillvéxt, turism och integration
av regioner. Det miter inte bara volym utan dven faktiska resmojligheter, som

82 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:14, rskr. 2008/09:257.
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antal direktlinjer, turtithet och kvaliteten pa bytespunkter, vilket paverkas av
bade efterfragan (passagerare) och utbud (flygbolag). Flyget frdmjar social
héllbarhet genom att minska klyftorna mellan storstdder och mer glesbefol-
kade omraden. Vidare gor flyget det mojligt for ménniskor, inte minst pé platser
dér vég eller jarnvag inte dr realistiska alternativ, att resa bade inom landet och
ut i vérlden. Detta dr avgérande for att kunna ta till vara landsbygdens potential,
stirka mangfalden och bidra till en 6kad konkurrenskraft i hela Sverige.®

SKR konstaterar att Sverige har stora geografiska avstdnd och att ménga
delar av landet saknar realistiska alternativ till flyg. Dérfor spelar inrikesflyget
en kritisk roll for att ménniskor, foretag och offentlig sektor ska kunna rora sig
effektivt mellan regioner. Flygplatserna — sdrskilt de regionala — beskrivs som
en del av Sveriges “infrastruktursystem”, pd samma niva som vigar och hamnar.
SKR menar att de skapar nationell tillgéinglighet, inte bara lokal nytta.®

SRF menar att det for att sdkra framtiden for svenskt inrikesflyg och de
regionala flygplatserna krdvs en 6kning av inrikesresandet. Om utvecklingen
uteblir riskerar Sverige att forlora tillgdngligheten till stora delar av landet,
nédgot som i forlingningen skulle drabba bade landets invénare och néringslivet
i landet.®

3.1 Firre bolag verkar pd marknaden for inrikesflyg

Transportstyrelsen konstaterar att den svenska marknaden for inrikesflyg ge-
nomgick betydande fordndringar i borjan av 2025, inte minst till f6ljd av sam-
arbetet mellan SAS och Braathens Regional Airlines (BRA). Detta samarbete
har lett till att BRA helt har avvecklat sin inrikestrafik under eget varumairke.
Dessutom har Ryanair sedan 2024 valt att limna den svenska inrikesmark-
naden. Generellt sett minskade konkurrensen pa de svenska inrikeslinjerna un-
der det forsta kvartalet 2025 jamfort med samma period 2024. Det innebér att
SAS, som redan tidigare var den dominerande aktdren pé inrikesmarknaden,
har stéirkt sin stillning ytterligare.¢

Trafikanalys konstaterar att marknaden for inrikesflyg &r starkt koncentrerad.
Herfindahl-Hirschman index (HHI) &r en indikator som miter konkurrens-
situationen inom en bransch. En marknad riknas som mycket koncentrerad om
HHI-vérdet dverstiger 0,25. Vérdet for inrikesflyget 6kade fran 0,37 (2023)
till 0,41 (2024) redan innan samgaendet mellan SAS och BRA. Myndigheten
konstaterar att viardena pa HHI for samtliga undersdkta ar visar att inrikes-
marknaden for flyget dr mycket koncentrerad.®’

Under forsta kvartalet 2024 reste ca 58 procent av de inrikespassagerare
som utgick fran Stockholm med SAS, medan BRA stod for 22 procent av dessa

8 Sveriges Kommuner och Regioner (2021) Regionala flygplatser — En 6versikt av utmaningar
och nyttor. https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/flyg.27414.html.
8 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.

85 Svenska Regionala Flygplatser (2025a).

8 Transportstyrelsen (2025b). Utvecklingen pa marknaden for inrikesflyg — det forsta kvar-
talet 2025, dnr TSL 2025-3903.

87 Trafikanalys (2025b).
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resendrer. Motsvarande andel for SAS under samma period 2025 hade 6kat till
82 procent. Under arets forsta kvartal fanns det endast fyra inrikesflyglinjer
dér minst tva flygbolag trafikerade samma stracka. Det dr framfor allt flygresor
till och fran destinationer i norra Sverige, t.ex. Luleda och Umea, som fortfa-
rande préglas av konkurrens mellan olika flygaktdrer. Motsvarande siffra det
forsta kvartalet 2024 var tio linjer. P4 sex linjer har antalet flygbolag minskat
fran tva eller tre till endast ett mellan det forsta kvartalet 2024 och det forsta
kvartalet 2025. Det innebér att SAS nu har ett naturligt monopol pa dessa lin-
jer. Darutdver har SAS tagit dver tre linjer som tidigare enbart trafikerades av
BRA. Sammantaget innebér detta att SAS i dag har ett naturligt monopol pa
nio av totalt sexton inrikesflyglinjer, exklusive de som omfattas av allmén tra-
fikplikt.%

Tabellen nedan visar hur antalet flygbolag pa den svenska marknaden for
inrikesflyg har minskat under de senaste tjugo aren.

Diagram 3 Antalet flygbolag pa den svenska marknaden for inrikesflyg
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Transportstyrelsen konstaterar att sedan 2005 har det i genomsnitt funnits elva
flygbolag pé den svenska inrikesmarknaden. Av tabellen ovan framgar det att
under perioden 2005 till 2025 har antalet som mest uppgatt till sexton aktorer.
Under forsta kvartalet 2025 var det sju flygbolag som bedrev verksamhet pa
den svenska inrikesmarknaden.

Exklusive de linjer som omfattas av allmén trafikplikt dominerades inrikes-
marknaden 2025 av fyra flygbolag. SAS stod for 83 procent av trafiken och
Norwegian for 16 procent, medan Vistflyg (opererad av Nyxair) och Amapola
tillsammans svarade for drygt 1 procent.®

3.1.1 Bolag paverkas negativt av forsimrad konkurrens

Transportstyrelsen konstaterar att biljettpriserna pa strickorna séder om
Stockholm har stigit mer dn priserna pa de nordliga strickorna under perioden

8 Trafikanalys (2025b) och Transportstyrelsen (2025b).
8 Transportstyrelsen (2026a).
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2016-2025. Under samma tidsperiod har antalet flygbolag som trafikerar lin-
jerna sdderut minskat i storre utstrickning dn motsvarande antal pa linjerna
norrut. Sedan érsskiftet 2025 trafikerar endast ett flygbolag strickorna sdder
om Stockholm®, medan tva flygbolag trafikerar majoriteten av linjerna norr
om Stockholm.”!

Flera handelskamrar pekar pa att det har lett till minskad konkurrens, hogre
priser och minskad flexibilitet.”? Norrbottens Handelskammare sdger att ef-
tersom BRA inte ldngre verkar som ett sjdlvstandigt inrikesbolag har konkur-
rensen minskat, vilket har lett till hogre priser och sidmre utbud pa vissa
strickor. Férre aktorer pd marknaden gor regionen mer sdrbar vid driftsstor-
ningar eller kapacitetsbrist.?3

Stockholms Handelskammare menar att SAS i praktiken har ett monopol
framfor allt i de sddra delarna av Sverige. Handelskammaren betonar att det
inte enbart kan ses som en negativ utveckling. Alternativet for BRA hade san-
nolikt varit att bolaget hade gatt i konkurs. Det hade i sé fall inneburit ett &nnu
storre bortfall av kapacitet. BRA hade primairt svart att fa 16nsamhet for trafi-
ken soderut, vilket delvis dr de turer dér de flyger pa uppdrag av SAS. Stock-
holms Handelskammare séger att det har skett en viss ljusning i trafiken mot
norra Sverige dir Norwegian och SAS flyger ’nos mot nos” pa flera linjer. Det
genererar konkurrens som ocksa séinker priserna.”

Visterbottens Handelskammare beskriver hur prisnivén kan skilja sig dra-
matiskt mellan nérliggande flygplatser. Enligt handelskammaren rader i prak-
tiken ett monopol vid Skellefted Airport, &ven om Norwegian finns kvar. Flyg-
bolaget har endast en avgang pa fredagar och en pé sondagar, vilket inte &r
intressant for affarsresendrer. SAS har satt in mindre flygplan pa morgon- och
eftermiddagsavgangarna, vilket har bade forlangt flygtiden med omkring 30
minuter och lett till kraftigt 6kade priser. Ett morgonflyg fran Skelleftea kunde
enligt handelskammaren kosta 3 599 kronor i mitten av november 2025, me-
dan motsvarande avgang fran Umed under samma tid och dag kunde kosta ca
300 kronor. Visterbottens Handelskammare menar att konsekvensen har inne-
burit sédmre tillginglighet och hogre kostnader for néringslivet.”®

Ryanairs retritt fran delar av den svenska marknaden har enligt ndgra han-
delskamrar paverkat bade utbudet och prisbilden pa flera strickor. Enligt Norr-
bottens Handelskammare har Ryanairs upphorande av trafik pa t.ex. strickan
Luleéd—Stockholm bidragit till en forsamrad konkurrenssituation, vilket har dri-
vit upp biljettpriserna och Okat regionens sarbarhet vid driftsstorningar eller
kapacitetsbrist.” Handelskammaren Mélardalen uppger att Ryanair slopat flera

% Enda undantaget &r Visby under hogsisong som trafikeras av mer in ett bolag.

! Transportstyrelsen (2026a).

%2 Stockholms Handelskammare (2025), Sydsvenska Handelskammaren (2025), Visterbot-
tens Handelskammare (2025), Véstsvenska Handelskammaren (2025) och Ostsvenska Han-
delskammaren (2025).

% Norrbottens Handelskammare (2025).

%4 Stockholms Handelskammare (2025).

% Visterbottens Handelskammare (2025).

% Norrbottens Handelskammare (2025).
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linjer till och fran Orebro, vilket har lett till att utbudet pa vissa utrikesforbin-
delser blivit sisongsbetonat eller helt upphort under delar av éret.”’

3.2 Variationer 1 tillgdnglighet och atkomlighet

Enligt flygstrategin har flyget en central betydelse for Sveriges ekonomi och
konkurrenskraft. Det méter bade ménniskors och néringslivets behov av lang-
viiga resor och transporter, inom landet sivil som internationellt.

Svenskt Néringsliv betonar att flyget dr en central och sjélvklar del av trans-
portmixen for néringslivet. Flyget och flygplatserna bor betraktas som integre-
rade komponenter i ett sammanhallet och effektivt transportsystem. For manga
orter &r ett tillgéngligt och vél fungerande inrikesflyg en nddvindig forutsétt-
ning for att bedriva affarer utanfor hemmamarknaden — sévél inom som utom
Sverige.”

Nedan redogérs for hur tillgdngligheten med flyg har fordndrats.

3.2.1 Inrikesflygtrafiken har utvecklats negativt

Transportstyrelsen foljer varje ar upp den geografiska tillgéngligheten med
flyg. Med utgéngspunkt i tidtabellsdata for en specifik dag under vecka 47
(respektive ar) har det for de undersokta flygplatserna berdknats hur lang tid
man kan vistas pa destinationsorten vid ett dagsbesdk. Konkret betyder detta
att man tittat pd hur ldnge en resenér kan uppehélla sig pa platsen om han eller
hon reser ut med forsta mojliga flyg fran sin hemflygplats och dtervinder med
sista mojliga flyg samma dag. Sddana berdkningar har genomforts for samtliga
svenska flygplatser med reguljér linjetrafik. Exempelvis kan en person som
startar fran Luled flygplats pa morgonen for att besoka Amsterdam och ater-
vander med sista flyget pa kvillen, tillbringa totalt atta timmar i Amsterdam.
Detta illustrerar Luleéds dtkomlighet (mdjligheten att na andra flygplatser) till
Amsterdam. Om man dédremot borjar i Amsterdam och vill géra en dagsresa
till Luled, sa &r vistelsetiden fyra timmar. Detta speglar Luleas tillgdnglighet
(att kunna nas frin andra flygplatser) frin Amsterdam.'®

Manga flyglinjer stdlldes in pa grund av pandemin, och de som fortsatte att
trafikeras hade betydligt farre avgéngar 4n normalt. Under 2020 genomfordes
néstan 80 procent férre avgéngar frin svenska flygplatser jaimfort med 2019.19!

7 Handelskammaren Mélardalen (2025) pm 2025-11-11.

%8 Regeringen (2017). En svensk flygstrategi — for flygets roll i framtidens transportsystem,
N2017/00590.

% Svenskt Niringsliv (2021). Remissyttrande: Inriktningsunderlag infor transportinfrastruk-
turplaneringen for perioden 20222033 och 2022-2037, SN dnr 2021-9.

19 Transportstyrelsen (2025¢). Geografisk tillgiinglighet med flyg — En jimforelse mellan
2023 och 2024, dnr TSL 2025-13.

101 Transportstyrelsen (2021). Geografisk tillgéinglighet med flyg — En jimforelse mellan
2019 och 2020, dnr TSL 2021-594, och Transportstyrelsen (2022). Geografisk tillgénglighet
med flyg — En jamforelse mellan 2020 och 2021, dnr TSL 2021-594.
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En aterhdmtning skedde da den genomsnittliga vistelsetiden 6kade fran 0,76
timmar 2021 till 1,71 timmar 2022.'%

Den genomsnittliga vistelsetiden vid en endagsresa minskade fran 1,71 tim-
mar 2022 till 1,47 timmar under 2023.'% Minskningen fortsatte 2024, d4 den
genomsnittliga vistelsetiden sjonk till 1,21 timmar.'® Det var under 2024 enklast
att ta sig till eller frén de tre storsta flygplatserna i Stockholm, Goteborg och
Malmo samt nagra av flygplatserna i de norra delarna av landet, t.ex. flygplat-
serna i Luled, Skellefted, Ostersund och Umea. Den genomsnittliga vistelsetiden
dkade till 2,38 timmar 2025.'%

Tabellen nedan visar att tillgédngligheten och atkomligheten totalt sett for-
sdmrades kraftigt for inrikestrafiken under perioden 2019-2025. Forsdm-
ringen under 2020 berodde uteslutande pa en drastisk minskning av utbudet
till f61jd av den pagéende pandemin. Manga flyglinjer 14g nere helt, medan de
som trafikerades hade betydligt farre avgéngar dn normalt. 17 flygplatsregi-
oner saknade helt atkomstmdjligheter 2020, varav 8 var utan ocksd under
2019. Nar det géller tillgéngligheten var det 22 flygplatsregioner som 6ver hu-
vud taget inte kunde nés.'% Under 2022 forbittrades atkomligheten vid 25
flygplatser, medan 22 uppvisade en forbéttrad tillgénglighet.

Tabell 1 Atkomlighet och tillginglighet for inrikestrafiken vid svenska
flygplatser 20192025

2019-2020 | 20202021 | 2021-2022 | 2022-2023 | 2023-2024 | 2024-2025

/Atkomlighet -29 +18 resp.| +25resp.| +16resp. +8 resp.| +21 resp.
-3 -1 -12 -16 -5

Tillgéinglighet —28 +16 resp.| +22 resp. +7 resp. +4 resp.| +23 resp.
=3 -1 —20 -19 -2

Kaélla: Transportstyrelsen (2021), Transportstyrelsen (2022), Transportstyrelsen (2023a), Transportstyrelsen
(2024a), Transportstyrelsen (2025¢) och Transportstyrelsen (2026b).

Det skedde en forsamring i slutet av perioden. Atkomligheten 6kade pa 8 av
de 37 flygplatserna, medan tillgéngligheten 6kade i 4 flygplatsregioner. Daremot
forsdmrades bade atkomligheten (—16) och tillgédngligheten (—19) ganska kraf-
tigt under 2024. 12 flygplatser kunde inte nds fran ndgon av de andra flygplat-
serna'”’, och samma antal saknade mojlighet att ta sig till ndgon annan flyg-
plats for en endagsforrittning.'® Troliga forklaringar till forsdmringen var dels

192 Transportstyrelsen (2023a). Geografisk tillginglighet med flyg — En jimforelse mellan
2021 och 2022, dnr TSL 2023-185.

13 Transportstyrelsen (2024a). Geografisk tillginglighet med flyg — En jimforelse mellan
2022 och 2023, dnr TSL 2024-265.

1% Transportstyrelsen (2025c).

195 Transportstyrelsen (2026b). Geografisk tillgéinglighet med flyg — En jimforelse mellan
2024 och 2025, dnr TSL 2026-2598.

196 Transportstyrelsen (2021).

197 De flygplatser som det inte gick att resa till och frin dver dagen (dtkomlighet) var beligna
i Borlénge, Gillivare, Hemmayvan, Jonkoping, Karlstad, Kiruna, Norrkoping, Nykoping, Pa-
jala, Sundsvall, Visteréas och Orebro.

1% De flygplatser som saknade tillginglighet var beldgna i Kristianstad, Trollhéttan, Linkd-
ping, Borlinge, Jonkoping, Karlstad, Kiruna, Norrkoping, Nykdping, Sundsvall, Visteras
och Orebro.
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andringar i flygbolagens tidtabeller, dels den svaga passagerartillvdxten under
2024 som har fatt flygbolagen att dra ned pa antalet avgingar.'®

For Sverige som helhet forbdttrades mojligheterna att resa med flyg bade
till och frén olika platser i landet. Atkomligheten — alltsd mdjligheten att ni
andra flygplatser — forbéttrades i 21 av de 36 undersokta flygplatsregionerna.
Nar det giller tillgédnglighet, dvs. att kunna nés frdn andra flygplatser, notera-
des forbittringar 1 23 regioner. Samtidigt fanns det 12 flygplatser som inte
kunde nés frdn ndgon annan flygplats. Nér det géller mojligheten att genom-
fora en endagsresa till en annan flygplats var motsvarande antal 9.''

3.2.2 Handelskamrarna anser att tillgingligheten till inrikesflyg
varierar kraftigt

Enligt de regionala handelskamrarna har antalet inrikesavgangar under de sen-
aste aren fordndrats betydligt — i de flesta regioner med en klar minskning
efter pandemin. Det har i praktiken férsdmrat niringslivets resmdjligheter
och dérmed forutsdttningar att bedriva affarsverksamhet. Mellansvenska
Handelskammaren och Ostsvenska Handelskammaren uppger att inlandslinjer
periodvis saknat trafikplikt eller regelbunden trafik, vilket skapat stora sé-
songsvariationer och osikerhet for néringslivet.!!! Handelskammaren Jonko-
pings ldn konstaterar att det fortfarande saknas inrikes flygtrafik frdn Jon-
koping Airport, trots att det fore pandemin fanns tva flygbolag som trafikerade
regionen med dagliga tur- och returavgangar till Bromma respektive Arlanda.
Att hamna i en situation dér det helt saknas alternativ beskrivs som en kraftig
forsimring av tillgéingligheten.'!?

I Norrbotten &r bilden mer blandad. Strackan Luled—Stockholm har ater-
hamtat sig till ungefér samma antal avgangar som fore pandemin, men Ryan-
airs bortfall har drivit upp biljettpriserna. Det dr mojligt att resa dver dagen till
Stockholm fran flera olika orter i norra Sverige, t.ex. strdckorna Géllivare—
Kramfors—Stockholm och Arvidsjaur—Stockholm. Det dr ocksa mojligt att resa
over dagen fran Pajala via Lulea vidare till Stockholm, &ven om tidsfonstret ar
sndvt. Samtidigt har antalet avgangar pa strickan Kiruna—Stockholm minskat,
sarskilt utanfér hogsdsong, med farre morgon- och sena kvillsavgangar, gle-
sare helgutbud och stérre sésongsvariation.''* Enligt Visterbottens Handels-
kammare har antalet inrikesavgingar minskat pa flera av lénets flygplatser,
med patagliga negativa konsekvenser for foretagen. !4

I ett fatal fall har lokala initiativ aterstéllt trafik, men handelskamrarna un-
derstryker att sddana losningar ar sarbara och inte ersétter behovet av system-
stod och statlig samordning. Efter att Karlstad Airport i flera &r varit utan

19 https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/pressrum/nyhetsarkiv/2025/forsamrad-till-
{ganglighet-for-manga-ﬂygplatser/ .

10 Transportstyrelsen (2026a). .

! Mellansvenska Handelskammaren (2025) och Ostsvenska Handelskammaren (2025).
2 Handelskammaren Jénk&pings lin (2025).

'3 Norrbottens Handelskammare (2025).

4 Visterbottens Handelskammare (2025).
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reguljér flygtrafik, vilket inneburit stora utmaningar for néringslivet, startade
Sola Air under varen 2025 med daglig trafik Karlstad Airport—Copenhagen
Airport. Sedan hosten 2025 har Sola Air dven startat upp en daglig linje Karl-
stad Airport—Arlanda. Enligt Handelskammaren Virmland har dagliga av-
géngar till dessa bdda destinationer inneburit en avsevird forbéttring nar det
giller affarsforutsattningarna for niringslivet. Ett annat exempel &r att flyglin-
jen mellan Bromma och Visby har dterupptagits med flygbolaget Brommaflyg
som borjade trafikera striickan i slutet av oktober 2025. Men enligt Ostsvenska
Handelskammaren 4r det for tidigt att dra ldngtgéende slutsatser nér det géller
effekterna pé tillgénglighet och pris. Med start sommaren 2026 kommer en ny
linje (SAS) att trafikera Visby—K6penhamn under sommaren. !’

Regionala skillnader i néringslivets beroende av fungerande
invikesflyg

Trots gemensamma huvuddrag finns betydande regionala skillnader nir det
giller tillgangen till inrikesflyg. For foretag i Stockholmsregionen &r till-
gangen till inrikesavgangar fortfarande battre &n i Gvriga landet, &ven om ut-
budet har forsdmrats over tid. I praktiken gér i stort sett all inrikestrafik via
Arlanda (med undantag for vissa linjer med allmén trafikplikt), vilket innebar
att regionens foretag har battre tillgang till flyg jamfort med andra delar av
Sverige.'

I norra Sverige och pé andra avldgsna inlandsorter betraktas flyget i prakti-
ken som samhéllsbdrande. Norrbottens Handelskammare och Visterbottens
Handelskammare poéngterar att forsdmrad flygtillgdnglighet leder till kraftigt
okade restider, fler dvernattningar, svarigheter att rekrytera och lingre projekt-
genomforanden. Enligt Norrbottens Handelskammare stannade mycket av
affarsverksamheten av nér flygforbindelserna Arlanda—Kiruna drastiskt redu-
cerades i hosten 2025. Flygen som finns &r dverfulla, ofta hinvisas resendrer
till bilresor pa néstan fem timmar enkel vég till Luled, och manga moéten stélls
dérfor in. For Norrbottens Handelskammares medlemmar verksamma i Kiruna
innebér det att en resa till Stockholm for ett mote numera kan ta tre dagar i
ansprak. Det forekommer enligt handelskammaren att investerare, leverantd-
rer, kunder, banker och politiska beslutsfattare helt enkelt tackar nej till att
komma till Norrbotten och Kiruna.''”

Visterbottens Handelskammare menar att turtitheten &r helt avgorande for
regionala flygplatser med upphandlad trafik. Det méste vara mdjligt att resa
till och fran Stockholm &ver dagen. Besoksnéringen pa dessa orter efterfragar
ocksé hogre flexibilitet med fler avgangar och bittre platstillgang under hog-
sdsong. En annan svérighet ar tillgdngligheten pa Arlanda dé dessa plan landar
langt ifran terminal 5 och det kan vara svart att hinna med anslutningsflyg.

!5 Handelskammaren Virmland (2025), Norrbottens Handelskammare (2025), Vistsvenska
Handelskammaren (2025) och Ostsvenska Handelskammaren (2025).

116 Stockholms Handelskammare (2025).

"7 Norrbottens Handelskammare (2025) och Visterbottens Handelskammare (2025).
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Dessutom saknas mojligheten att boka genomgéende biljett for de som avreser
med anslutningsflyg.'!®

Ostsvenska Handelskammaren betonar betydelsen av ett fungerande in-
rikesflyg for Gotland. Inrikesflyget ar en viktig forbindelseldnk till huvud-
stadsregionen for Ostergdtland och Sérmland. For Gotland #r tillgéngen till ett
fungerande inrikesflyg av central betydelse. Utan flyg vore varken vecko-
pendling, myndighetsuppdrag, interregional samverkan eller rekrytering till
samhdllsbarande verksamheter mojligt i praktiken. Flyget uppriétthéller den
nationella sammanhallningen i en dregion som saknar alternativ. Enligt Ost-
svenska Handelskammaren dr det viktigt att inte enbart fokusera pd Arlanda
utan ocksa i hogre grad inkludera andra regionala flygplatser och deras bety-
delse for export och tillgédnglighet. Dértill bor Arlanda betraktas som hela Sve-
riges flygplats — inte bara Stockholmsregionens.'!

Handelskammaren Vérmland konstaterar att flera medlemsforetag i de
norra delarna av lanet ser en stor risk for forsdmrad tillgénglighet och konkur-
renskraft om flygtrafiken till och frin Torsby flygplats upphér i framtiden. '
Handelskammaren Milardalen konstaterar att Orebro och Visteras i perioder
saknat konkurrenskraftiga inrikesforbindelser. Samtidigt &r néringslivet mer
intresserat av att det gar snabbare att ta sig till Arlanda &n att det gar inrikesflyg
frin dessa bada stider.'!

Fore pandemin trafikerades Jonkopingsregionen av tvd operatorer som er-
bjod dagliga tur- och returavgangar till Bromma respektive Arlanda. Over-
gangen fran detta regelbundna utbud till en situation dér alternativen i prakti-

ken har upphért ir en markant forsimring av regionens tillgéinglighet.'??

3.2.3 Oenig allmédnhet om inrikesflygets tillginglighet

Nedanstaende analys baseras pé resultat fran enkdtundersokningen som bely-
ser medborgarnas erfarenheter av och instéllningar till inrikesflyget. Analysen
visar tydliga skillnader mellan dem som har rest respektive inte har rest med
inrikesflyg under de senaste tolv manaderna nir det géiller om tillgdngligheten
till inrikesflyg har foréndrats nér det géiller antalet avgangar.

Bland de som har rest dr osékerheten betydligt ldgre, vilket bl.a. syns i att
endast 32 procent anger “’vet ej/ej aktuellt” jamfort med 66 procent bland dem
som inte har rest. Samtidigt ar resultaten svértolkade eftersom gruppen som
har rest med inrikesflyg ndgon géng under de senaste tolv ménaderna uppvisar
en tydlig splittring i uppfattningen om utvecklingen av antalet avgangar.

A ena sidan upplever 24 procent av resenirerna att tillgéingligheten nir det
giller antalet avgangar har forbéttrats (“forbéttrats ndgot” eller “forbattrats avse-
vért”), & andra sidan anser néstan lika manga, 20 procent, att den har forsdmrats
("forsdmrats ndgot” eller “forsdmrats avsevért”). Dessa motstridiga beddmningar

8 Visterbottens Handelskammare (2025).
9 Gstsvenska Handelskammaren (2025).

120 Handelskammaren Virmland (2025).

121 Handelskammaren Milardalen (2025).

122 Handelskammaren Jonkopings ldn (2025).
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g0Or det svart att dra entydiga slutsatser om hur de som faktiskt rest vérderar
utvecklingen. Bland dem som inte rest aterfinns ldgre nivaer av bade positiva
och negativa omddmen, vilket i kombination med den hdga osékerheten ytter-
ligare forsvarar jamforelser mellan grupperna. Dartill anser 20 procent att an-
talet avgdngar dr ofordndrat.

Aven resultaten for frigan om tillgiingligheten till inrikesflyg har forindrats
nér det giller antalet orter som trafikeras visar tydliga skillnader mellan per-
soner som har rest respektive inte har rest med inrikesflyg under de senaste
tolv ménaderna.

Liksom i foregaende fraga ér osdkerheten betydligt lagre bland dem som
har rest med inrikesflyg, vilket framgar av att 35 procent anger “vet ej/ej
aktuellt”, jamfort med 65 procent bland dem som inte har rest. Samtidigt ar
resultaten for gruppen som har rest svéra att tolka. 24 procent upplever att till-
gingligheten nér det géller antalet orter som trafikeras har forbéttrats (for-
béttrats nagot” eller “forbéttrats avsevirt”), medan 16 procent anser att den har
forsamrats (forsdmrats nagot” eller ”forsdmrats avsevirt”). 17 procent anser
att antalet orter som trafikeras dr oforéndrat.

3.3 Niringslivet dr beroende av ett fungerande
inrikesflyg

Ett vidlfungerande transportsystem é&r enligt handlingsplanen for Sveriges
framtida flyg en grundforutséttning for sysselséttning och ekonomisk tillvaxt.
Flyget ger foretag tillgang till marknader och kompetens i andra ldnder, medan
flygplatser med ett brett linjeutbud stirker utléindska direktinvesteringar.'?

Enligt Svenskt Naringsliv dr flyget en del av transportsystemet och mojlig-
gOr snabba resor dver ldnga avstind.'** SRF framhaller att inrikesflyget &r
centralt for néringslivets utveckling, sérskilt utanfor storstadsregionerna, dér
snabb och tillforlitlig dtkomst &r avgérande. Enskilda nyckelpersoner — exem-
pelvis foretagsledare, investerare eller tekniska specialister — kan vara bero-
ende av att snabbt né en ort for etablering, expansion eller strategiskt viktiga
beslut. Flygplatser fungerar dven som regionala utvecklingsmotorer genom att
underlétta affarsresor och internationella kontakter. Forsdmrade tidtabeller
och minskad turtdthet forsdmrar mojligheterna till dagspendling, kontakter
med Stockholm och internationella kopplingar, vilket direkt minskar foreta-
gens handlingsutrymme. Néringslivets utveckling dr ddrmed néra knuten till
den regionala flygplatsstrukturen, som ofta har betydelse langt utanfor den
agande kommunen. SRF varnar for att bristande flygforbindelser kan minska
attraktiviteten f6r kompetens, investeringar och huvudkontor. Tillgéng till in-
rikesflyg 4r alltsd en konkurrensfaktor i sig.'?

123 Transportforetagen m.fl. (2023). 32 forslag for ett 1angsiktigt hallbart och konkurrenskraf-
tigt svenskt flyg — Handlingsplan for framtidens svenska flyg.

% https://www.svensktnaringsliv.se/regioner/vasternorrland/flygtillgangligheten-viktig-for-
lanets-foretag_1202775.html.

125 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.
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Regionala flygplatser och ett fungerande inrikesflyg ses av flertalet han-
delskamrar som en kritisk del av Sveriges nationella infrastruktur och som en
forutsittning for konkurrenskraft, export och kompetensférsorjning. For
medlemsforetagen i de elva handelskamrarna ar inrikesflyget en grundldg-
gande infrastrukturfunktion. Handelskamrarna bedomer att regionala flygplatser
och fungerande inrikesflyg dr systemkritiska for foretagens konkurrenskraft
och nationell sammanhéllning, och att marknaden inte sjélv kan sdkerstilla
nodvindig tillgédnglighet. Utan rimliga flygforbindelser okar restider, kostna-
der och osékerhet pé ett sitt som forsdmrar foretagens mojligheter att konkur-
rera och vixa, dven om beroendet varierar mellan regioner. %

Enligt handelskamrarna uppfyller inrikesflyget tre dmsesidigt forstarkande
funktioner som dr avgoérande for foretagens konkurrenskraft: i) snabba och
kostnadseffektiva affarsresor och kundkontakter, ii) rorlighet och kompetens-
forsorjning 1 en nationell arbetsmarknad och iii) anslutning till internationella
marknader via nationella hubbar. Detta géller savil i glesbefolkade regioner
med langa avstind som i mer befolkningstita och exportintensiva regioner.'?’

Flera handelskamrar uppmérksammar att konkurrensen pa inrikesmark-
naden har forsvagats efter att tidigare aktdrer minskat eller upphort, vilket
skapat monopol- eller ndst intill monopolsituationer. Detta har okat sérbar-
heten och prisnivaerna samt forsdmrat turtidtheten och kontinuiteten i flera

regioner.!?

3.3.1 Inrikesflyget mojliggor snabba affirsresor och underlittar
kundkontakter

Flera handelskamrar framhaller att mojligheten till dagsresor édr avgorande for
manga foretags affirsverksamhet. Inrikesflyget mojliggér snabba, forutsdg-
bara resor till kunder och leverantérer, minskar behovet av dvernattningar och
Okar flexibiliteten — sérskilt ddr mark- och jarnvigstrafik inte ricker till.'?
Handelskammaren Jonkopings 14n betonar att stabila forbindelser till Arlanda
och Kastrup, med tidtabeller som mojliggor dagsresor, ar strategiskt viktiga for
regionens industriforetag. Transportmedlet 4r inte den avgorande fragan utan
snarare mdjligheten att ta sig till och fran hubbar som kopplar ithop regionen
med internationella marknader. Brist pa effektiv jarnvig gor att resor frén Jon-
koping ofta krdver dvernattning. I dag tar tdgresor fran ménga delar av lanet

126 Handelskammaren Jénkopings lin (2025). Remissyttrande 2025-11-04, Handelskamma-
ren Mittsverige (2025) pm 2025-11-13, Handelskammaren Mélardalen (2025), Handelskam-
maren Virmland (2025), pm 2025-11-13, Mellansvenska Handelskammaren (2025), pm
2025-11-14, Norrbottens Handelskammare (2025), pm 2025-11-05, Stockholms Handels-
kammare (2025), pm 2025-11-07, Sydsvenska Industri- och Handelskammaren (2025), pm
2025-11-11, Visterbottens Handelskammare (2025), pm 2025-11-13, Vistsvenska Handels-
kammaren (2025), pm 2025-11-13, och Ostsvenska Handelskammaren (2025), pm 2025-11-
14.

127 Ibid.

128 Se t.ex. Stockholms Handelskammare (2025), Visterbottens Handelskammare (2025) och
Vistsvenska Handelskammaren (2025).

129 Se t.ex. Handelskammaren Jénképings ldn (2025), Mellansvenska Handelskammaren
(2025), Stockholms Handelskammare (2025) och Sydsvenska Industri- och Handelskamma-
ren (2025).
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tre-fyra timmar till Stockholm och Képenhamn. Detta behover férdandras, me-
nar Handelskammaren J6nkdpings lin.'*°

Handelskammaren Mittsverige visar att resor i Visternorrland och Jamt-
land som annars tar fem till atta timmar kan genomforas pa en dag med flyg.
Minskade avgangar leder dérfor till fler 6vernattningar, instdllda mdten och
forlorade affdrer.*! Mellansvenska Handelskammaren konstaterar att manga
orter i inlandet har fem till sex timmars bilresa till Arlanda och att jirnvédgen
har kapacitets- och tillforlitlighetsproblem, vilket gor flyget till det enda
realistiska alternativet vid tidskritiska resor.'*?

Vistsvenska Handelskammaren pekar p4 att tillgdngligheten frén Landvetter
har minskat med 47 procent sedan 2022 och 70 procent sedan 2019, vilket pa-
verkar foretagens mdojlighet att resa inom landet.!33 Visterbottens Handels-
kammare betonar att flyget dr avgorande for att upprétthalla affarskontakter
med kunder, leverantorer och huvudkontor, inte minst i Stockholm dér ménga
foretagsledningar finns.'3*

3.3.2 Inrikesflyget iir viktigt for kompetensforsorjning och den
nationella arbetsmarknaden

Flera handelskamrar betonar att inrikesflyget &r en central forutséttning for
rorlighet och en fungerande nationell arbetsmarknad. Snabba forbindelser
g0r det mojligt for specialister, konsulter och ledningspersoner att resa mellan
produktionsenheter, huvudkontor och kunder, vilket underlattar rekrytering,
korttidsmobilitet och myndighetsuppdrag. Begrinsad flygtillgdnglighet leder
enligt flera handelskamrar till rekryteringsproblem, 6kad sérbarhet for specia-
listuppdrag och minskad attraktivitet for etableringar.'3* Norrbottens Handels-
kammare och Visterbottens Handelskammare anser att detta giller sarskilt i
norra Sverige och i regioner med f3 alternativa transportméjligheter.'3
Vistsvenska Handelskammaren lyfter att kompetensforsorjningen dr den
storsta langsiktiga utmaningen och att forsdmrad flygtillganglighet riskerar att
forsvéra rekrytering och pendling till kvalificerade tjénster.!'?’
Handelskammaren Jonkopings ldn och Handelskammaren Mittsverige
framhaller att flyget &r avgorande for att specialister ska kunna resa in och ut
samma dag och att regionens nibarhet paverkar rekryteringsmojligheterna. 3
Mellansvenska Handelskammaren konstaterar att flyget underléttar intern ror-
lighet mellan produktionsenheter, huvudkontor, leverantdrer och partner — séir-
skilt viktigt for exportintensiva foretag och foretag med verksamhet pa flera

130 Handelskammaren Jénkdpings lidn (2025).

131 Handelskammaren Mittsverige (2025).

132 Mellansvenska Handelskammaren (2025).

133 Vistsvenska Handelskammaren (2025).

134 Visterbottens Handelskammare (2025).

135 Handelskammaren Jénk&pings lin (2025), Norrbottens Handelskammare (2025), Syd-
svenska Industri- och Handelskammaren (2025), Vistsvenska Handelskammaren (2025),
Visterbottens Handelskammare (2025) och Ostsvenska Handelskammaren (2025).

136 Norrbottens Handelskammare (2025) och Visterbottens Handelskammare (2025).

137 Vistsvenska Handelskammaren (2025).

138 Handelskammaren Jénkopings 1an (2025) och Handelskammaren Mittsverige (2025).
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orter. Langa eller osédkra restider till Arlanda paverkar sédana samarbeten ne-
gativt.!¥

Ostsvenska Handelskammaren framhaller att fungerande inrikesflyg un-
derléttar rekrytering av kvalificerad arbetskraft genom mdjligheten till
korta nationella och internationella forflyttningar. Inrikesflyget har ocksd en
demokratisk dimension genom att ge nationell rorlighet och regional t-
komst till statliga beslutsinstanser, vilket motverkar koncentration av infly-
tande till en region. Vidare anser handelskammaren att flygplatsen i Bromma
har varit och &r en viktig access till arbetsmarknaden i Stockholmsregionen,
inte minst for Gotlands néringsliv och behov.!*

I Kiruna och norra Sverige har forandringar i tillgdngligheten starkt paver-
kat méjligheterna att rekrytera och pendla. Norrbottens Handelskammare upp-
ger att minskade avgangar i praktiken oméjliggér dagspendling mellan Kiruna
och Stockholm, vilket leder till 6kade kostnader och 6vernattningsbehov, sam-
tidigt som bostadssituationen ir anstringd.'*! Visterbottens Handelskammare
uttrycker liknande farhagor och menar att flyget dr avgérande for regionens
langsiktiga attraktivitet samt for mojligheten att rekrytera internationellt och
att snabbt flyga in teknisk expertis.'*?

3.3.3 Fungerande inrikesanslutningar till internationella
marknader ir centralt for foretagen

Regionala flygplatser fungerar ocksé som matarlinjer till internationella nav, i
synnerhet Arlanda, och dirigenom som nédvéndiga lankar for exportoriente-
rade foretag. For foretag med internationella kunder, dgare eller leverantorer
ar en fungerande inrikesanslutning till en internationell hubb en forutséttning
for att kunna delta i globala virdekedjor och for att locka investeringar. Brister
i dessa anslutningar forsédmrar mdéjligheten att vinna order, ta emot interna-
tionella géster och uppritthalla leveranskedjor. Det ér sdledes viktigt att séker-
stdlla regelbunden turtdthet, konkurrens och funktionella bytesmdjligheter mot
internationella nav.'*® Enligt Handelskammaren Virmland och Handelskam-
maren Jonkopings 14n handlar det for deras medlemsforetag primért om att pa
ett enkelt och tidseffektivt sétt kunna ta sig till en internationell hubb och dér-
efter vidare ut till kunder, leverantérer, investerare etc.'*

Sydsvenska Industri- och Handelskammaren och Ostsvenska Handelskam-
maren konstaterar att Arlanda Airport inte dr den enda avgdrande flygplatsen
for exportorienterade foretag. Enligt Ostsvenska Handelskammaren #r det vik-
tigt att inte forbise betydelsen av exempelvis Landvetter Airport, Linkdping
City Airport och andra regionala flygplatser. De bada handelskamrarna slar

13 Mellansvenska Handelskammaren (2025).

140 Bstsvenska Handelskammaren (2025).

14! Norrbottens Handelskammare (2025).

142 Visterbottens Handelskammare (2025).

143 Se t.ex. Mellansvenska Handelskammaren (2025), Norrbottens Handelskammare (2025),
Sydsvenska Industri- och Handelskammaren (2025), Vistsvenska Handelskammaren (2025)
och Ostsvenska Handelskammaren (2025).

!4 Handelskammaren Jonkopings 1an (2025) och Handelskammaren Virmland (2025).
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fast att Arlanda spelar en viktig roll for den internationella trafiken, men kon-
staterar samtidigt att Arlanda f6r ménga delar av landet &r en av flera méjliga
flygplatser — inte den enda lokala eller ens den geografiskt nirmaste hubben.!4*

3.3.4 Forsimrad flygtillgiinglighet riskerar att paverka foretags
etablering och tillviixt negativt

Den samlade bilden dr att brist pa inrikes flygforbindelser har pdverkat etable-
rings- och lokaliseringsbeslut i flera regioner. Flygtillgidnglighet &r en nyckel-
faktor vid investeringar och expansioner och for att undvika neddragningar.
Négra handelskamrar ser annu inga direkta nedldggningar kopplade till flyget
men delar beddmningen att en fortsatt forsdmring kan fa sddana effekter.

Tre handelskamrar — Mittsverige, Mélardalen och Varmland — uppger att
bristande flygforbindelser har bidragit till att nyetableringar, investeringar och
huvudkontor valts bort. Erfarenheterna fran aren utan avgangar fran Karlstad
Airport visar att néringslivets mojligheter minskade och att satsningar uteblev.
Handelskammaren Mittsverige framhaller att brister i bdde jarnvég och flyg
har lett till forlorade investeringar och att stérre méten, konferenser och poli-
tiska besok forlagts till andra orter. Det finns dven konkreta fall av omlokali-
seringar, som Permobil som flyttat huvudkontoret till Stockholmsregionen,
dér bristande flygkommunikationer varit en viktig faktor.!*

Enligt Sydsvenska Industri- och Handelskammaren ar flygtillgdnglighet cen-
tral for konkurrenskraft i foretag med utléndska dgare dir svenska produktions-
anldggningar maste séljas in. God dtkomlighet for kunder — inklusive nérhet
till nav som Arlanda och Kastrup — paverkar koncerners investeringsbeslut.
Foretagen ar darfor beroende av att vara lattatkomliga for kunder bade inom
och utanfor EU. Narhet till, och kundernas upplevelse av dtkomlighet genom,
Arlanda, Kastrup eller andra europeiska nav ér dé av central betydelse.'*’

I ytterligare regioner, enligt Handelskammaren Jonkopings ldn, Mellan-
svenska Handelskammaren och Visterbottens Handelskammare, 4r flygtill-
ginglighet avgdrande i lokaliseringsbeslut. Osédkerhet om flygutbudet minskar
investeringsviljan.'*®

Ostsvenska Handelskammaren understryker att flyget har en samhéllsba-
rande funktion pa Gotland och att svagare inrikestrafik direkt forsvarar etable-
ringar. Ett exempel dr konsekvensen av att Bromma—Visby inte trafikeras
langre, vilket har lett till minskad konkurrens och hogre biljettpriser. Brommas
roll som inrikesnav har gétt forlorad och det har lett till att hela den nationella
arbetsmarknadens funktion har forsdmrats. For Gotland har det inneburit ett
betydande tapp i samhillelig tillgdnglighet ndr Arlanda inte fullt ut ersétter

145 Sydsvenska Industri- och Handelskammaren (2025) och Ostsvenska Handelskammaren
2025).

g% Ha)ndelskammaren Miilardalen (2025), Handelskammaren Mittsverige (2025) och Han-
delskammaren Varmland (2025).

147 Sydsvenska Industri- och Handelskammaren (2025).

148 Handelskammaren Jonkdpings 1in (2025), Mellansvenska Handelskammaren (2025) och
Visterbottens Handelskammare (2025).
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Brommas roll.'’ Ett annat exempel ir nir flygforbindelserna mellan Arlanda
och Kiruna kraftigt drogs ned under hésten 2025. Det ledde till att en stor del
av afférsverksamheten stannade av.'*

I Vistsverige och Stockholmsregionen &r bilden mer aterhallsam nér det
giller bristande tillgénglighet och direkta effekter pd etablerings- eller ned-
laggningsbeslut. Vistsvenska Handelskammaren konstaterar att farre avgéngar
minskar foretagens mojlighet att resa effektivt och uppriétthalla nationella kon-
taktnit, dven om direkta nedliggningar inte rapporteras.'®! Stockholms Han-
delskammare ser inte heller specifika fall av uteblivna satsningar men varnar
for att forsamrad tillgdnglighet gradvis undergriaver regioners attraktionskraft.
Manga foretag har huvudkontor i Stockholm men verksamhet i andra delar av
landet, sérskilt i norr, och &r beroende av effektiva flygforbindelser. Industri-
expansionen i norra Sverige hade exempelvis inte varit mgjlig utan fungerande
inrikes- och utrikesflyg.'s?

3.3.5 Beroendet av Bromma flygplats varierar i landet

Handelskamrarnas svar visar att omlédggningarna i Bromma-/Stockholmsno-
den har fatt mycket olika konsekvenser beroende pé regionernas geografi och
tidigare trafikutbud. En gemensam ndamnare dr dock att Stockholmsnoden —
framfor allt Arlanda — uppfattas som central for savél nationell som interna-
tionell tillgdnglighet, &ven om synen pa Brommas roll skiljer sig at.

Ndgra handelskamrar upplever negativa effekter

I delar av landet dar Bromma tidigare var ett viktigt inrikesnav beskrivs om-
liggningarna som frimst negativa. Ostsvenska Handelskammaren menar att
Brommas roll som nav gatt forlorad och att detta forsdmrat den regionala ar-
betsmarknaden. For Gotland innebér fordndringen minskad sambhéllelig till-
ginglighet, eftersom Brommas ldge gav korta och effektiva forbindelser till
det politiska centrumet — nagot Arlanda inte fullt ut kan ersétta. Samtidigt ses
utvecklingen pa Arlanda som positiv. Enligt handelskammaren bor flygplatsen
inte bara ses som Stockholms flygplats utan hela Sveriges flygplats. Nér Ost-
lanken dr klar, med station vid Skavsta, bedoms &ven flygplatsen i Skavsta
kunna bli ett viktigt inrikesnav.'>

Sydsvenska Handelskammaren beskriver utvecklingen i Bromma—Stock-
holms-noden som negativ ur ett nationellt nytto- och produktivitetsperspektiv.
Brommas lige gjorde kontakten med foretag och myndigheter mer effektiv
och flygplatsen var ett betydelsefullt inrikesnav. Brommas roll som inrikesnav
har gatt forlorad och det har lett till att hela den nationella arbetsmarknadens
funktion har forsdmrats. Sedan mitten av april 2026 finns det linjetrafik

14 Ostsvenska Handelskammaren (2025).
130 Norrbottens Handelskammare (2025).
151 vistsvenska Handelskammaren (2025).
192 Stockholms Handelskammare (2025).
153 Ostsvenska Handelskammaren (2025).
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Malmé-Bromma genom det nystartade bolaget Skane Aviation. Sydsvenska
Handelskammaren har aktivt stottat detta initiativ. Sedan tidigare har en linje
mellan Vaxjo och Bromma startats. Handelskammaren menar att detta ar ut-
tryck for ett konkret behov frin niringslivet.'>*

Vistsvenska Handelskammaren uppger att minga resenérer som tidigare
valde Bromma nu upplever langre restider och sdmre tillganglighet. Samtidigt
finns det inget tydligt samlat missndje bland medlemsforetagen, eftersom ef-
fekterna varierar beroende pé lokalisering. En positiv aspekt ér att Géteborg
Stallbacka genom Vistflyg fortfarande har trafik till Bromma, vilket bidrar till
att uppritthélla effektiva afférsresor for berdrda foretag.!

Andra handelskamrar upplever positiva effekter eller har svdrt att
bedoma effekterna

Stockholms Handelskammare bedomer omlédggningen — dir reguljértrafiken
till stor del ldmnat Bromma — som problematisk frémst for privatflyg, ambu-
lansflyg och annan samhaéllsnyttig verksamhet, och menar att Swedavia maste
sékerstilla kapacitet pa Arlanda. For reguljértrafiken &r effekterna ddremot be-
gransade. Tvidrtom lyfts fordelar med att samla trafiken p& Arlanda, eftersom
vidareresor forenklas och investeringar kan koncentreras till en nod. Aven om
Bromma hade ldgesmaéssiga fordelar anses dessa inte uppvéga skalfordelarna
med en koncentration. '3

I norra Sverige och delar av Mellansverige ligger fokus i stéllet pd Arlandas
kapacitet och internationella anslutningar. Har ses koncentrationen ibland som
logisk eller positiv, men kombineras med oro for ett minskat utrikesutbud och
dkade krav pa fungerande byten.!>” Visterbottens Handelskammare framh&ller
att SAS flytt av sin nod till Kastrup innebér att resor som tidigare gick via
Arlanda nu kriver ett extra byte, vilket forlanger restider och 6kar forseningar
— med negativa effekter for exportindustri och besdksnéring. !

Norrbottens Handelskammare pépekar att trafiken fran lanet alltid gatt till
Arlanda och att omlédggningarna dirfor inte &ndrat linjestrukturen. Déaremot
betonas att Arlanda maste fungera som en effektiv lank till dvriga Sverige och
internationella marknader, med god kapacitet, korta bytestider och prioriterade
slottider for inrikesresendrer. En mer koncentrerad trafikstruktur kan ocksa ge
bittre kapacitetsutnyttjande och punktlighet.'>

Mellansvenska Handelskammaren saknar underlag for att bedoma effek-
terna, men konstaterar att resandet fran Dalarna och Gévleborg frimst gér via
Arlanda som regionens naturliga hubb. Samtidigt framhélls att Bromma fort-
farande &r viktig for vissa regionflygplatser dér korta flygtider till huvudstaden
ar avgorande. Utvecklingen i Bromma—Arlanda-noden bor dérfor ses natio-

154 Sydsvenska Industri- och Handelskammaren (2025).

155 Vistsvenska Handelskammaren (2025).

136 Stockholms Handelskammare (2025).

157 Handelskammaren Mittsverige (2025), Handelskammaren Mélardalen (2025) och Vister-
bottens Handelskammare (2025).

138 Visterbottens Handelskammare (2025).

139 Norrbottens Handelskammare (2025).
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nellt, da olika delar av landet paverkas olika. BRA trafikerade tidigare strickan
Bromma-Silen, och en liknande linje kan bli aktuell igen, sérskilt under vin-
tersdsongen, vilket anses betydelsefullt for besdksnéringen och tillgénglig-
heten till norra Dalarna.'®® Handelskammaren Virmland beddémer att omligg-
ningen inte haft ndgon storre paverkan pd medlemsforetagen, vare sig positiv
eller negativ.'!

3.3.6 Staten bor ta ett 6kat ansvar for inrikesflyget och de
regionala flygplatserna

Majoriteten av handelskamrarna anser att staten behover ta ett tydligare och
mer langsiktigt ansvar for att sékra bastrafik och rimlig tillgdnglighet i hela
landet, t.ex. genom tydligare styrning av trafikplikt och navstruktur.'¢?

Handelskamrarna framhaller att staten bor ta Gver ansvaret for regionala
flygplatser och garantera kopplingen till Arlanda som nationellt nav, eftersom
nuvarande ordning leder till stora regionala kostnadsskillnader och begrénsad
statlig kontroll 6ver kritisk infrastruktur.'®?

Handelskammaren Jonkdpings ldn efterlyser en nationell strategi for inri-
kesflyget, dér regionala flygplatser erkédnns som del av den nationella infra-
strukturen och dér staten bidrar med ekonomiskt stdd, samordning och realist-
iska klimatéatgérder. Enligt handelskammaren maéste regionala flygplatser ses
som en del av den nationella infrastrukturen och inte som isolerade kommer-
siella verksamheter.'%

Ostsvenska Handelskammaren betonar ett systemperspektiv dir nav och
regionala flygplatser ses som integrerade delar av ett sammanhallet flygplats-
system.'®® Visterbottens Handelskammare anser att ett nytt nationellt system
bor utredas, inklusive aterforstatligande eller statligt deldgarskap — sérskilt mot
bakgrund av Natomedlemskapet.'®® Handelskammaren Virmland och Vist-
svenska Handelskammaren framhaller att fungerande kommunikationer 4r ett
nationellt ansvar och att statens roll dérfor behdver stirkas. '’

Flera handelskamrar menar att fler linjer kan behdva omfattas av allmén
trafikplikt. Norrbottens Handelskammare lyfter att langsiktig finansiering
krdvs nér behovet av upphandlad trafik okar, annars riskerar andra viktiga
samhillslinjer att tringas undan.'®® Aven Mellansvenska Handelskammaren

10 Mellansvenska Handelskammaren (2025).

161 Handelskammaren Virmland (2025).

192 Handelskammare Mittsverige (2025), Handelskammaren Véarmland (2025), Mellansvenska
Handelskammaren (2025), Stockholms Handelskammare (2025), Sydsvenska Industri- och
Handelskammaren (2025), Visterbottens Handelskammare (2025), Viastsvenska Handels-
kammaren (2025) och Ostsvenska Handelskammaren (2025).

163 Handelskammare Mittsverige (2025), Handelskammaren Virmland (2025), Mellan-
svenska Handelskammaren (2025), Stockholms Handelskammare (2025), Sydsvenska Industri-
och Handelskammaren (2025), Visterbottens Handelskammare (2025) och Véstsvenska
Handelskammaren (2025).

164 Handelskammaren Jénkopings lan (2025).

165 Ostsvenska Handelskammaren (2025).

166 Visterbottens Handelskammare (2025).

17 Handelskammaren Virmland (2025) och Vistsvenska Handelskammaren (2025).

168 Norrbottens Handelskammare (2025).
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betonar behovet av langsiktigt sékrade flyglinjer, sdrskilt i inlandet, och att
trafikplikt kan behdvas pé fler strackor. Stockholms Handelskammare konsta-
terar att bristande kommersiell bérkraft i inrikesflyget kan innebéra att fram-
tida regeringar tvingas infora fler trafikpliktiga linjer enligt norsk modell.'®

Ostsvenska Handelskammaren och Sydsvenska Industri- och Handelskam-
maren foresprakar inte ett generellt forstatligande av flygplatser, men anser
det finns skél att utreda om flygplatserna kan finansieras pd annat sitt, t.ex. att
hubbar och inmatningsflygpaltser finansieras som ett enda system.'”

19 Stockholms Handelskammare (2025). )
170 Sydsvenska Industri- och Handelskammaren (2025) och Ostsvenska Handelskammaren
(2025).



4 Svenska folkets resvanor med inrikesflyg

Sammanfattning: Nedan sammanfattas delar av enkéten under hosten 2025
som undersokte svenska folkets resvanor, attityder och motiv kopplade till in-
rikesflyget (se bil. 1). 14 procent av dem som svarade pd enkidten hade rest
med inrikesflyget de senaste tolv mdnaderna. Bland dem som hade rest skedde
55 procent av resorna i privat syfte, 28 procent i tjinsten och 17 procent i en
kombination av privat syfte och arbete.

Inrikesflyget anvénds av en minoritet, men nagra fler uppger att de planerar
att resa med inrikesflyg under 2026 (22 procent) &n 2025. Resultaten visar
ocksa att tidigare resenérer i betydligt hogre grad planerar att flyga igen.

Resvanorna varierar kraftigt mellan landets olika delar. Ovre Norrland
(Visterbotten, Norrbotten) uppvisar det hogsta inrikesflygandet dér 55 procent
av befolkningen flugit det senaste aret. I Mellersta Norrland (Visternorrland,
Jamtland) och Stockholm ligger motsvarande andel pa 19 respektive 17 pro-
cent. Bland 6vriga fem riksomréden varierar siffran mellan 4 och 14 procent.

Av de som rest inrikes det senaste aret uppger 55 procent att resan skett
enbart privat, och 17 procent att de rest bade privat och i tjansten. De viktigaste
skélen att flyga privat ér kortare restid (52 procent) och 1dnga avstand (39 pro-
cent), foljt av brist pa fungerande alternativ (25 procent) samt bekvémlighet
och prisvirdhet (bdda 23 procent). Privatresor dr i regel punkt till punkt: 70
procent har inte anslutit till utrikesflyg och 68 procent har inte gjort ndgon
vidare inrikesresa. Kvinnor, studerande, pensionirer och boende i Ovre Norr-
land &r 6verrepresenterade bland privatresendrerna.

Enbart tjdnsteresor star for 28 procent av alla inrikesresor. Tjdnsteresor
drivs ocksa i hog grad av tidsvinster (52 procent), langa avstand (35 procent)
samt brist pa alternativ (27 procent). Precis som vid privatresor &r anslutnings-
flyg ovanligt: 75 procent har inte anvént inrikesflyg som anslutning till en
utrikesresa och 68 procent har inte anvént det for vidare inrikes resa. Min,
sarskilt i 4ldern 35—64 ar, samt personer med hogre inkomster ar tydligt over-
representerade.

De som inte har rest med inrikesflyg (icke-resenérer nedan) under det senaste
aret anger att andra fairdmedel upplevs som enklare eller billigare (35 procent)
eller att resorna helt enkelt varit for korta for att motivera flyg (31 procent). Kli-
mat- och miljohinsyn ar ett tydligt motiv (21 procent), sdrskilt bland yngre
kvinnor (35 procent) och personer med akademisk examen (37 procent). Bland
icke-resendrer som rest langre dn 40 mil dominerar bil (81 procent) och tig
(45 procent), frimst pé grund av ldgre kostnad (39 procent), storre bekvamlighet
(38 procent) och snabbare total restid (26 procent). Miljo- och klimathdnsyn
har betydelse for manga och 27 procent anger att de valt ett mer miljovénligt
alternativ.

Personer som inte rest med inrikesflyg det senaste aret dr svara att paverka
dven vid forbéttringar. 48 procent skulle sannolikt vilja flyg vid ldgre priser
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jamfort med 73 procent av resendrerna. For kortare restider d4r motsvarande
niva 40 procent mot 64 procent, och vid fler avgangar 38 procent mot 65 pro-
cent. En majoritet av icke-resendrerna (57 procent) uppger att kortare avstand
till flygplatsen inte skulle 6ka deras bendgenhet att flyga och 45 procent ser
inte klimatvénligare flyg som en drivkraft. Bland resendrerna dr nivderna
lagre: 45 procent paverkas inte av avstdnd och 36 procent paverkas inte av
klimatvénligare alternativ, medan 55 procent anger att mer klimatsmarta 16s-
ningar faktiskt skulle kunna fa dem att vélja flyget.

Bedomningen av inrikesflygets betydelse varierar mellan grupper. 62
procent anser att flyget dr viktigt for det nationella néringslivet och for méj-
ligheten att bo och leva i hela landet. Lagre nivaer (ca 50 procent) géller for
flygets betydelse for hemregionens néringsliv, kommuner och civilsamhéllet.
Privat nytta som att besdka nira och kidra bedoms som minst viktigt. Boende i
norra Sverige ligger hogst genomgaende i alla delar. Personer som nyligen rest
med inrikesflyg vérderar flygets betydelse klart hogre dn Gvriga.

Niér det géller pastdendet att staten bor gora det dyrare med kortare flygre-
sor dér tag dr ett realistiskt alternativ dr det en storre andel av dem som rest
med inrikesflyg under de senaste tolv manaderna som inte instimmer. Bland
dessa uppger 52 procent att de inte instimmer i detta, medan motsvarande an-
del bland dem som inte rest &r 34 procent. Déremot finns ett starkt stod for
statliga insatser nar flyglinjer dr viktiga men marknaden ar svag. Bland rese-
nérer instimmer 73 procent i att staten bor finansiera saddana linjer, mot 57
procent bland icke-resenérer.

Pé fragan vad som skulle fa méanniskor att flyga mer eller mindre inrikes
visar fritextsvaren att priset dr den starkaste drivkraften. Andra faktorer som
paverkar &r bilens flexibilitet, tagets tillforlitlighet, klimatmotiv, brist pa be-
hov, tillgénglighet och turtdthet samt smidighet och resekomfort.

Nedan redovisas resultaten frdn den nationella enkétundersokningen av med-
borgarnas resvanor, bade privata resor och tjénsteresor. Resultat redovisas
ockséd for orsaker till att man har valt att inte resa med inrikesflyg samt for
attityder till inrikesflyget. Undersdkningen fokuserar pa resvanor under de
senaste tolv manaderna samt forvéntade resor under de kommande tolv ména-
derna.

Av de personer som besvarat undersdkningen uppger 14 procent att de har
rest med inrikesflyg ndgon géng under de senaste tolv manaderna, medan 86
procent uppger att de inte har gjort ndgon sédan resa.'”!

En majoritet av de svarande (55 procent) uppger att den eller de resor man
har gjort med inrikesflyg de senaste tolv manaderna gjordes i privat syfte (se-
mester, besok hos familj/véanner, fritidsresor), medan 28 procent uppger att
syftet var i tjansten/arbete och resterande 17 procent har rest bade privat och i
tjénsten.

17! En tur- och returresa riknas som tv4 resor. En resa med mellanlandning for att byta plan
réknas som en resa.
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Det finns ett sékerstillt samband mellan om man reser med inrikesflyg och
hur lang restiden ar till ndrmaste flygplats. Av de svarande som har rest med
inrikesflyg under de senaste tolv manaderna uppger 20 procent att de har
mindre &n 30 minuters restid till ndrmaste flygplats. En kort resvég till flyg-
platsen okar alltsa sannolikheten for att man anvénder inrikesflyg.

Monstret dr overvigande negativt korrelerat mellan restid till flygplats och
sannolikheten att ha rest med inrikesflyg. Andelen som uppger att de har rest
med inrikesflyg dr hogst vid mindre dn 30 minuters avstand och faller sedan
successivt med en okad restid. Det kan tolkas som om nérhet till en flygplats
ar en central forutséttning for faktisk anvéndning av inrikesflyg. Det finns
inget statistiskt signifikant samband mellan restiden till ndrmaste jarnvagsstation
och om man viljer att resa med inrikesflyg eller inte.

Andra faktorer som spelar roll for om man véljer att flyga dr hogre utbild-
ning, hdgre inkomstniva och sysselsittning (egen foretagare och forvirvsarbe-
tande).

4.1.1 Fler overviger att resa med inrikesflyg under 2026

I enkétundersokningen var en frdga hur ménga resor med inrikesflyg man tror
att man kommer att géra under de kommande tolv manaderna.

Sammantaget tyder resultaten pé att det forvéntade resandet med inrikes-
flyg kan komma att 6ka nagot jamfort med foregdende ar. I enkdtundersok-
ningen uppger 22 procent att de planerar att resa med inrikesflyg under de
kommande tolv manaderna, vilket dr en 6kning jamfort med de 14 procent som
uppger att de gjorde det under 2025. Den storsta delen av de planerade resorna
utgdrs av en till tva resor, vilket anges av 16 procent av de svarande. Ytterli-
gare 6 procent rdknar med att gora fler dn tva resor. Andelen osékra svarande
ar 4 procent.

Samtidigt uppger en klar majoritet, 73 procent, att de inte planerar att gora
nagon inrikesflygresa alls under 2026. Denna andel ligger ldgre &n de 86 pro-
cent som uppger att de inte reste med inrikesflyg under 2025, vilket indikerar
att fler overvéger att flyga inrikes jamfort med det faktiska resandet forega-
ende &r.

En jamforelse med frdgan om man har rest med inrikesflyg under de senaste
tolv ménaderna visar pa en tydlig koppling mellan faktiskt resebeteende det
senaste aret och forvéntat beteende det kommande aret. Totalt uppger 73 pro-
cent att de inte planerar ndgon inrikesresa de ndrmaste tolv ménaderna. Bland
de som har rest med inrikesflyg under de senaste tolv ménaderna svarar 14 pro-
cent “ingen resa”, medan motsvarande andel bland dem som inte har rest &r
83 procent. Bland dem som har rest inrikes under det senaste aret aterfinns en
statistiskt signifikant Gverrepresentation i samtliga reskategorier man tror att
man kommer att géra det kommande aret, fran en till tva resor upp till fler dn
tio resor. Av dessa uppger 42 procent att de planerar att gora en till tva resor
under de kommande tolv ménaderna, 20 procent att de kommer att gora tre till
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fyra resor, och ytterligare 21 procent bedomer att de kommer att gora dnnu fler
resor.

Sammantaget indikerar resultaten att de som redan har flugit inrikes under
de senaste tolv méanaderna i vésentligt hogre grad planerar att flyga igen under
det kommande éret, medan de som avsttt fran inrikesflyg sannolikt fortsétter
att avstd. Andelen osidkra ligger pé i stort sett samma niv4 i badda grupperna,
vilket talar for att skillnaderna framst speglar etablerade beteendemonster och
inte osékerhet i bedomningen.

4.1.2 Boende i norra Sverige reser mer med inrikesflyg
Enkétundersékningen visar att det forekommer relativt stora skillnader om
man har rest med inrikesflyg eller inte beroende pé var i landet man bor.
NUTS ar den regionala indelning som anvénds inom EU for statistikredo-
visning. T Sverige utgdérs NUTS 1 av tre landsdelar. NUTS 1 bestir av Ostra
Sverige (Stockholm och Ostra Mellansverige), Sodra Sverige (Smaland med
Oarna, Sydsverige och Vistsverige) och Norra Sverige (Norra Mellansverige,
Mellersta Norrland och Ovre Norrland). Enligt regionindelningen NUTS 2 de-

las Sverige in i nedanstéende atta riksomréden:!”

* SE 11 Stockholm

» SE12 Ostra Mellansverige (Uppsala, Sédermanland, Ostergétland, Ore-
bro, Vistmanland)

* SE 21 Smaéland med 6arna (Jonkoping, Kronoberg, Kalmar, Gotland)

* SE 22 Sydsverige (Blekinge, Skane)

* SE 23 Vastsverige (Halland, Véstra Gotaland)

* SE 31 Norra Mellansverige (Vdrmland, Dalarna, Gévleborg)

* SE 32 Mellersta Norrland (Vésternorrland, Jimtland)

+  SE 33 Ovre Norrland (Visterbotten, Norrbotten).

Enkétundersokningen visar att boende i Norra Sverige (NUTS 1) har rest med
inrikesflyg i hdgre utstrdckning (24 procent) dn boende i andra delar av landet.
Bland boende i Ostra Sverige och Sédra Sverige uppger ca 12 procent att de
har rest med inrikesflyg.

En ytterligare nedbrytning pa riksomradesniva visar att 55 procent av de
svarande som bor i Ovre Norrland uppger att de har rest med inrikesflyg nigon
géng under det senaste aret. En tdnkbar forklaring &r att Viésterbotten och Norr-
botten dr geografiskt vidstrickt, vilket gor flyget till ett viktigt fairdmedel vid
langre resor. Regionens resmonster dr sdlunda mer beroende av flyg for funk-
tionell tillganglighet. Aven boende i Mellersta Norrland (19 procent) och
Stockholm (17 procent, signifikant samband) uppger att de har rest med inri-
kesflyg i hogre utstrickning dn boende i andra delar av landet. En trolig for-
klaring som diskuterades ovan kan vara att det &r enklast att ta sig till eller fran

172 NUTS (Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques) infordes 1988 av Eurostat i
syfte att skapa jamforbara regioner i friga om bl.a. yta och befolkningsstorlek mellan med-
lemslénderna. https://tillvaxtverket.se/download/18.2a2ae249185be51310f1ca56/
1674581152846/NUTS12320080101-2.pdf.


https://tillvaxtverket.se/download/18.2a2ae249185be5f310f1ca56/1674581152846/NUTS12320080101-2.pdf
https://tillvaxtverket.se/download/18.2a2ae249185be5f310f1ca56/1674581152846/NUTS12320080101-2.pdf
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bl.a. Stockholm och néagra stéder i de norra delarna av landet, t.ex. Lulea, Skel-
lefted, Ostersund och Ume4. Bland 6vriga fem riksomraden varierar andelen
som har flugit mellan 4 procent och 14 procent.

Det finns inga statistiskt signifikanta samband mellan hur ofta man har rest
med inrikesflyg och i vilken typ av kommun man bor, t.ex. storstadskommuner,
kommuner néra storre stéder eller landsbygdskommuner.

4.1.3 Privatresor drivs av tidsvinst och linga avstind

En del av fragorna i enkétundersdkningen riktades till de personer som rest
privat med inrikesflyg under de senaste tolv manaderna. Som framgér ovan
uppger 83 procent av de som har flugit att de har rest i endera privat syfte (55
procent) eller bade privat och i tjansten (17 procent).

Det framgar att en storre andel kvinnor &n mén véljer att flyga inrikes enbart
av privata skél. Bland kvinnorna uppger 65 procent att deras inrikesresor sker
uteslutande privat, jamfort med 47 procent av ménnen. Nar det géller resor
som gors bade privat och i tjdnsten uppger 13 procent av kvinnorna och 19
procent av médnnen detta.

Vidare framgar det, som forvéntat, att av de som har flugit r studerande
(75 procent) och pensiondrer (93 procent) dverrepresenterade nir det géiller
privatresor. Resenirer boende i Ovre Norrland 4r klart Sverrepresenterade nér
det géller privata inrikesresor med flyg (66 procent). Andelen privata resenérer
fran 6vriga riksomraden varierar mellan 45 procent och 60 procent.

Resultaten visar att en majoritet av de som har flugit privat med inrikesflyg
under det senaste aret endast har gjort ett fatal resor. Drygt halften har rest en
till tva ganger (56 procent), vilket innebér att det vanligaste beteendet &r ett
begransat flygresande snarare én frekventa resor. Vidare uppger 17 procent att
de har rest tre till fyra gdnger, medan 13 procent uppger att de har gjort ett
annu storre antal resor. Andelen osékra svar dr 14 procent.

Tva andra fragor tar upp hur ménga av de genomforda inrikesflygresorna
som har varit endera resor till en annan inrikes flygplats for anslutning till ut-
rikesflyg eller resor till en annan inrikes flygplats for vidare resa inom Sverige.
Resultaten visar att en mycket stor andel av de privata inrikesflygresor som
genomforts under det senaste aret inte har varit kopplade till ndgon form av
vidareforbindelse, vare sig till utrikesflyg eller till andra destinationer inom
Sverige. 70 procent uppger att ingen av deras privata inrikesresor under de
senaste tolv ménaderna gjordes for att ansluta till ett utrikesflyg. En nistan lika
stor andel, 68 procent, sdger att ingen av deras resor var en inrikesanslutning
till en annan flygplats for vidare resa inom Sverige. Nér anslutningsresor vl
forekommer sker de oftast séllan (en till tva ganger), och de &r marginellt van-
ligare for vidare resa inom Sverige (23 procent) dn for anslutning till utrikes-
flyg (20 procent).

Tabellen nedan visar vilka skél respondenterna anger for att resa privat med
inrikesflyg under de senaste tolv manaderna. Resultaten visar att valet av inri-
kesflyg vid privatresor i forsta hand motiveras av tidsvinster: 52 procent anger
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kortare restid jimfort med andra fardsétt som framsta skél. 39 procent fram-
haller 1langa avstand mellan bostad och resmal som en central faktor. Dartill
pekar 25 procent pa bristande tillgang till konkurrenskraftiga alternativ (t.ex.
att tag eller buss inte gar eller tar for lang tid eller att bil saknas), medan be-
kvamlighet (23 procent) och upplevd prisvardhet (23 procent) ocksa har bety-
delse. Battre tidtabeller anges mer sillan (11 procent). 15 procent uppger att
resan gjorts som anslutning/byte till utrikesflyg och 13 procent svarar “osiker/
vet inte”. Slutligen svarar 10 procent “annat skil”. De tvé vanligaste skélen &r
att tdgen 4r otillforlitliga (forseningar, instéllda avgéngar) och att de ar for dyra
(prisjamforelser med flyg). Andra skél som anges &r att tag dr ett bristfélligt
alternativ (instédllda tdg, inga avgéingar, trasig jarnvdg) och personliga
skél/praktiska behov.

Diagram 4 Vilka ér de frimsta skiilen till att du valt att resa privat med
inrikesflyg under de senaste tolv manaderna? (Flera svar mojliga)

60%

52%

50%
39%

25% 239, 23%
15%
II AEE

m Kortare restid jamfort med andra fardsatt

40%
30%
20%
10%

0%

B Langt avstand mellan min bostad och resmalet (t.ex. Norrland — s6dra
Sverige)
Brist pa alternativa fardsétt (tdg/buss gar inte eller tar for lang tid, saknar
tillgéng till bil)

m Bekvamlighet

® Inrikesflyget &r ett prisvirt alternativ
Anslutning/byte till utrikesflyg

m Osiker, vet inte

m Bittre tidtabeller &n andra fardmedel

B Annat skil, ndmligen

For resenirer bosatta i Mellersta Norrland (36 procent) och Ovre Norrland (33
procent) &r anslutning/byte till utrikesflyg ett viktigt skl for att man har valt
att resa privat med inrikesflyg. Enligt resendrer fran Ovre Norrland ar ocksa
langt avstand mellan bostaden och resmalet, brist pa alternativa fardsétt samt
inrikesflyget dr ett prisvért alternativ viktiga skél for deras val av resa.
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Resultaten indikerar dven ett samband mellan restiden till ndrmaste flyg-
plats och de skil som anges for att resa privat med inrikesflyg. Bland respon-
denter med mindre dn 30 minuters restid till flygplatsen lyfts sérskilt kortare
restid jamfort med andra fardsatt samt bekvamlighet fram som viktiga motiv.

4.1.4 Tjinsteresor drivs av tidsvinst och r vanligare bland mén

Flera frigor i enkdtundersokningen riktades till de personer som rest i tjinsten
med inrikesflyg under de senaste tolv mdnaderna. Av de personer som genom-
fort en flygresa under den aktuella perioden uppger 28 procent att resan skedde
i tjdnsten. Dérutover anger ytterligare 17 procent att de rest bade privat och i
tjdnsten. Sammanlagt innebér detta att 45 procent av flygresenérerna har gjort
atminstone en tjansteresa under perioden.

Bland kvinnorna uppger 22 procent att deras inrikesresor genomfors i tjéns-
ten, medan motsvarande andel bland ménnen &r 34 procent. Andelen som reser
bade privat och i tjansten uppgér till 13 procent bland kvinnorna och 19 pro-
cent bland ménnen.

Tabellen visar resmonster fordelat pa kon och aldersgrupper och vilket som
var syftet med den eller de resor som personerna har gjort med inrikesflyg. En
jamforelse med privata resor tyder pd att mén i storre utstrickning anvénder
inrikesflyg for arbetsrelaterade dndamal, medan kvinnor i hdgre grad gor sina
inrikesresor i privata syften

Den grupp som i storst utstrickning uppger att de reser i tjdnsten dr mén i
aldern 35—64 ar. For denna grupp utgdr tjdnsteresor ca 42 procent av inrikes-
resorna. Inkluderas dven de som uppger att de reser bade privat och i tjdnsten
tillkommer ytterligare 23 procent. For kvinnor i samma &ldersgrupp dr mot-
svarande andelar ldgre. Av deras inrikesresor dr ca 32 procent tjansteresor, och
ytterligare 13 procent utgdrs av resor som dr en kombination av privat- och
tjénsteresor.
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Diagram 5 Syfte med inrikesflygresa senaste tolv minaderna, fordelat pa
kon och alder
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M Bade privat och i tjansten

Vidare visar resultaten att personer med hdgre inkomster &r tydligt 6verrepre-
senterade nir det géller flygresor i tjansten. Bland dem som har en ménadslon
pa 53 592 kronor eller mer uppger 45 procent att deras inrikesresor under det
senaste aret har genomforts i tjénsten. Ytterligare 26 procent inom samma in-
komstgrupp anger att de har rest bade privat och i tjdnsten. Som jadmforelse
uppger endast 11 procent av dem som har en inkomst under 30 000 kronor per
ménad att de har rest i tjansten. Bland personer med inkomster dédremellan ar
motsvarande andel 30 procent. Detta visar att tjdnsteresor med inrikesflyg 6kar
i takt med inkomstnivé.

Boende i regionerna Sydsverige (37 procent), Vistsverige (37 procent) och
Norra Mellansverige (42 procent) uppger i hdgre utstrackning &n 6vriga delar
av landet att deras inrikesresor gors i tjansten. Som jamforelse anger 16 pro-
cent av respondenterna fran Ovre Norrland att det huvudsakliga syftet med
deras resa varit tjénste- eller arbetsrelaterat.

Resultaten visar, i likhet med vad som framkommer for privatresor, att
tjdnsteresendrerna vanligtvis gor ett begrénsat antal resor per ar. Cirka 46 pro-
cent uppger att de har rest en till tva génger i tjénsten under det senaste éret.
Motsvarande siffra for privata resor ar 56 procent. Ytterligare 17 procent anger
att de har rest tre till fyra ganger, medan 22 procent uppger att de har genom-
fort ett storre antal tjansteresor, dvs. mellan fem och sex och fler &n tio resor.
Noterbart &r att 8 procent av respondenterna har rest fler &n tio génger i tjins-
ten. Andelen som ar osékra pa antalet resor uppgar till 17 procent.

Resultaten visar att majoriteten av tjédnsteresendrerna inte anvénder inrikes-
flyg for anslutning till utrikesflyg eller for att resa till en annan flygplats for
vidare resa inom Sverige. Nér det géller anslutningar till utrikesflyg uppger
omkring 75 procent av resendrerna att ingen av deras tjénsteresor under de
senaste tolv manaderna varit en sddan resa, medan 14 procent anger en till tva
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resor. Andelen osidkra svar uppgar till knappt 4 procent. Motsvarande monster
aterfinns for vidare resor inom Sverige: ca 68 procent uppger noll sédana resor
och 17 procent anger en till tva resor. Andelen osdkra svar dr ca 3 procent.
Andelarna som uppger att de har gjort tre eller fler resor ligger pa genomga-
ende laga nivéer for bada typerna av tjénsteresor. Resultaten visar att anslut-
nings- och vidareresor utgor en mindre del av det totala tjénsteresandet med
inrikesflyg.

Tabellen nedan redovisar de skél som respondenterna har angett till att ge-
nomf0ra resor i tjansten med inrikesflyg. Resultaten visar att valet av inrikes-
flyg vid tjansteresor framst motiveras av tidsvinster och avstdndsgeografi. Det
mest frekvent angivna skélet dr kortare restid jaimfort med andra fardsétt
(52 procent). Langt avstand mellan bostad eller arbetsplats och resmal &r nést
vanligast (35 procent), vilket understryker att flyget nyttjas sarskilt dar geo-
grafiska avstand gor alternativa transportslag mindre konkurrenskraftiga i tid.

Tillgénglighet framtrdder som ytterligare en viktig faktor: 27 procent uppger
brist pa alternativa fardsatt (t.ex. att tag eller buss inte gar eller tar for lang tid
eller att bil saknas). Bekviimlighet ndmns av 19 procent och upplevd prisvérd-
het noteras av 17 procent. Bittre tidtabeller 4n andra fairdmedel 4r ett viktigt
skél, uppger 15 procent. Andelen som anger anslutning eller byte till utrikes-
flyg som motiv &r 8 procent, vilket indikerar att inrikesflyg vid tjansteresor i
huvudsak nyttjas som punkt-till-punkt-16sning snarare &n som delmoment i
langre reseuppldgg. ”Oséker/vet inte” uppges av 14 procent. Slutligen anger
14 procent ”annat skdl”. Bland de mer individuella motiven utanfor de speci-
ficerade alternativen dominerar att tdg dr opalitliga och att det féorekommer
storningar. Andra skél som anges &r att arbetsgivaren bestimmer eller att re-
sebyrén gjorde bokningen, samt att restiden var avgorande.
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Diagram 6 Vilka ér de frimsta skiilen till att du valt att resa i tjéinsten med
inrikesflyg under de senaste tolv minaderna? (Flera svar mdjliga)
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® Langt avstdnd mellan min bostad/arbetsplats och resmélet (t.ex. Norrland —
sodra Sverige)
Brist pa alternativa fardsétt (tdg/buss gar inte eller tar for lang tid, saknar

tillgang till bil)
m Bekvamlighet

m Inrikesflyget ar ett prisvért alternativ
Bittre tidtabeller dn andra fardmedel

m Osiker, vet inte

B Annat skil, ndmligen

B Anslutning/byte till utrikesflyg

4.1.5 Icke-resenirer viljer andra firdmedel med pris, tid och
klimat som viktigaste skil

I tabellen nedan redovisas de fraimsta skélen till att personer valt att inte resa
med inrikesflyg under de senaste tolv manaderna. Det framsta skélet till att
inte resa med inrikesflyg ar att andra fardmedel upplevs som enklare eller bil-
ligare (35 procent), vilket pekar pa att inrikesflyget saknar konkurrensfordel i
pris och/eller bekvamlighet. Det &dr framfor allt mén i dldern 1834 ér (43 pro-
cent) och studerande (49 procent) som anger detta skél. Ndst vanligast &r att
genomforda resor varit for korta for att motivera flyg (31 procent).
Virderingsdrivna motiv &r ocksd framtrddande: klimat- och miljohénsyn
ndmns av 21 procent och utgoér darmed ett patagligt hinder. For det forsta ar
klimatmotivet adldersberoende; bendgenheten att vilja bort flyget av miljoskal
minskar med stigande alder i bade kvinnliga och manliga grupper. For det
andra finns det en tydlig konsskillnad; kvinnor anger klimat- och miljohénsyn
oftare 4n mén inom motsvarande aldersintervall. Yngre kvinnor anger detta
skdl 1 storst utstrdckning: 35 procent bland kvinnor 18-34 &r, jamfort med
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23 procent bland kvinnor 35—64 &r och 12 procent bland kvinnor 65-89 ar.
Motsvarande nivaer for mén ar 23 procent (18—34 ar), 17 procent (35-64 ér)
och 11 procent (65—89 ar). Spannvidden mellan hogsta och 1agsta grupp &r 24
procentenheter, vilket innebar att yngre kvinnor anger klimat- och miljohdnsyn
ungefdr tre gnger s ofta som éldre mén. Samtidigt 4r det endast forhallande-
vis f4 som anger att de inte reser med flyg av principiella skél (6 procent).

Andelen som anger klimat- och miljohénsyn ar 37 procent bland personer
med akademisk examen och 15 procent bland personer utan examen, vilket
motsvarar en skillnad pa ca 22 procentenheter. Vidare anges klimat- och miljo-
hénsyn som ett skl for att vélja bort inrikesflyg i betydligt hogre utstrackning
bland studerande, dir 39 procent uppger detta skél. Motsvarande andel ar 16
procent bland egenforetagare och 23 procent bland forvérvsarbetande.

Tidsaspekten framtréder ytterligare i att 10 procent bedomer flygresan som
for tidskravande nér hela resekedjan beaktas (inklusive transfer och sékerhets-
kontroller), dvs. dorr-till-dorr-tiden snarare dn flygtiden i sig upplevs inte som
tillrdckligt snabb jamfort med andra firdmedel. Kategorin ”annat sk&l” hamnar
ocksd pd 10 procent. Det vanligaste angivna skélet &r att man inte haft anled-
ning att resa eller behovt resa. Det nést vanligaste skélet dr att man foredrar
andra fairdmedel. Andra skél som gor att man undviker resor med inrikesflyg
ar hélsa, alder eller funktionsnedsdttning samt flygradsla.

Ett annat angivet skél dr begransat utbud av inrikesflyg pa avrese- och/eller
destinationsorten (8 procent), vilket indikerar brister i linjenédt och/eller av-
gangsfrekvens som begrinsar valmoéjligheterna.
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Diagram 7 Vilka ir de frimsta skiilen till att du inte rest med inrikesflyg
under de senaste tolv minaderna? (Flera svar méjliga)
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B Andra fardmedel enklare/billigare
m Digitala moten har minskat mitt behov av inrikes flygresor
H Reser inte med flyg av principiella skl
B Annat skél, ndmligen

m Osiker, vet inte

Enkétundersokningen visar att boende i Norra Sverige (NUTS 1-omréadet) —
dvs. Norra Mellansverige, Mellersta Norrland och Ovre Norrland — avviker
frén Gvriga landsdelar i sina svar. Cirka 20 procent av de boende i denna region
anger att flygresor dr for dyra, jamfort med genomsnittet pa 16 procent i riket.
Boende i Norra Sverige uppger i dubbelt sd hog utstrickning att ett begransat
utbud av inrikesflyg pé avrese- och/eller destinationsorten &r en anledning till
att de inte har rest med inrikesflyg. Knappt 14 procent av de boende i Norra
Sverige anger detta skil, jamfort med ca 7 procent bland boende i Sédra Sve-
rige och Ostra Sverige. Slutligen anger knappt 8 procent att det ér for 1angt till
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flygplatsen. Motsvarande siffra &r 4 procent for 6vriga tva landsdelar. Vidare
uppger knappt 8 procent av de boende i Norra Sverige att det &r for langt till
flygplatsen, medan motsvarande andel &r ca 4 procent i de tvéd dvriga landsde-
larna.

Andelen som anger att de avstdr frdn inrikesflyg dirfor att det dr for langt
till flygplatsen okar tydligt ju ldngre restid de har till sin ndrmaste flygplats.
Vid mycket korta restider (under 30 minuter) &r detta ett marginellt hinder —
endast 0,5 procent uppger detta skil. Men redan vid 61-90 minuters restid sti-
ger andelen markant till 9 procent, och vid 91120 minuter fortsétter 6kningen
till 13 procent. Andelen ligger néstan kvar i intervallet 121-180 minuter (14
procent) och nar en topp pa 30 procent bland dem som har mer &n tre timmars
resvég till ndrmaste flygplats. Det finns ingen samvariation mellan svarsalter-
nativet att det dr for langt till flygplatsen och restiden till ndrmaste jarnvégs-
station.

Tag och bil dominerar som alternativ till inrikesflyg

Bland dem som rest inrikes ldngre dn 40 mil utan att flyga under det senaste
aret framtréder en tydlig dominans for markbundna fardmedel (flera svarsal-
ternativ mojliga). Bil ar det klart vanligaste alternativet och anvénds av 81
procent, vilket visar att bilen fortfarande har en stark position for langre resor.
Tag ar det nést vanligaste valet och anvinds av 45 procent, vilket tyder pa att
jarnvédgen har en betydande roll for ldngre resor. Buss anvinds av en mindre
andel, 9 procent, vid ldngre inrikesresor. Slutligen uppger 4 procent att man
har anvént bat/farja som fairdmedel.

En annan frga i undersdkningen dr vilka skdl som gjorde att personer valde
att resa med annat/andra fardmedel &n inrikesflyg vid inrikesresor ldngre &n
40 mil. Tabellen nedan visar att beslutet att vdlja bort inrikesflyg vid ldngre
resor i stor utstrickning handlar om en kombination av ekonomi, bekvamlighet
och helhetsupplevelse av resans restid.

Det mest framtradande motivet ar ldgre kostnad, vilket anges av 39 procent
av de svarande. Detta innebdr att priset har en mycket stor betydelse i valet av
fardmedel, och att markbundna alternativ som t.ex. tdg och bil uppfattas som
mer ekonomiskt fordelaktiga dn flyg. Denna ekonomiska faktor forstérks av
att manga dven lyfter fram andra aspekter som bidrar till en mer positiv total-
upplevelse.

En néstan lika viktig faktor &r upplevelsen av att andra fairdmedel dr mer
bekvdma, nagot som 38 procent anger. Bekvamlighet kan omfatta flera di-
mensioner — som utrymme, mdjlighet att koppla av och franvaro av moment
som upplevs som stressande. Just stressminskning ndmns specifikt av 24 pro-
cent, vilket inkluderar att man inte behdver gé igenom négon sékerhetskontroll
och enklare resvigar.

En annan viktig faktor &r restiden. 26 procent uppger att det helt enkelt gér
snabbare dorr till dorr att resa med andra fardmedel &n flyg. Detta antyder att
flygets faktiska konkurrensnackdel ofta inte ar flygtiden 1 sig, utan tiden runt
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omkring — transport till flygplatsen, incheckning, véntan och anslutningar. Nar
dessa moment sammantaget gor flyget mindre attraktivt tidsmassigt blir alter-
nativen mer fordelaktiga.

Aven miljd- och klimatskil spelar en méirkbar roll: 27 procent anger att mer
miljovénliga alternativ bidragit till deras val. Detta visar att hallbarhetsaspekter
numera dr en av de tydligare drivkrafterna bakom beslutet att resa med tig
eller andra markbundna fardmedel vid langa inrikesresor.

Utbudsfaktorer paverkar ocksé valen. 23 procent uppger att det saknades
inrikesflyg pa den aktuella strickan, vilket innebér att marknadens tdckning i
sig styr valet av transportmedel. Samtidigt uppger 22 procent att de upplevt
sina resor som for korta for att flyga, trots att avstdndet dverstiger 40 mil.
Mindre vanliga skél, men dnda relevanta, dr béttre turtdthet och fler avgangar
(13 procent) samt mojlighet att arbeta eller plugga ombord (9 procent).

13 procent uppger annat skél. De vanligast forekommande skélen att avsta
fran inrikesflyg ror i huvudsak praktiska behov och logistiska forutséttningar.
Ett betydande antal resenidrer anger att de har mycket bagage eller skrym-
mande utrustning, vilket gor bilen till det mest d&ndamaélsenliga alternativet.
Liknande géller for dem som har behov av bil pé destinationen, antingen for
forflyttningar pé plats eller for att gora flera delresor inom samma resa. Utdver
detta framkommer dven skil kopplade till familjesituation, sdsom resor med
barn eller flera personer, dér bilens flexibilitet och kapacitet 4r sérskilt varde-
full. Aven resenirer med husdjur, framfor allt hund, bedémer bilen som det
mest praktiska alternativet. Endast 2 procent anger att de &r osédkra pa varfor
de valt bort flyget.
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Diagram 8 Vilka skél har gjort att du valt att resa med annat/andra

firdmedel én inrikesflyg vid de inrikesresor (lingre idn 40 mil) du genomfort

de senaste tolv manaderna? (Flera svar méjliga)
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Kvinnor anger i betydligt hdgre utstrickning d4n mén att klimat- och miljéhén-
syn var anledningen till att de valde att resa med andra firdmedel &n inrikes-
flyg. I éldersgrupperna 18-34 ar respektive 35-64 ar uppgav 39 procent re-
spektive 31 procent detta som skél. Motsvarande nivaer for mén ar 27 (18-34
ar) och 22 procent (35-64 ar). Viktiga skal for mén i aldersgruppen 18—34 ar
ar 1 stéllet lagre kostnad (51 procent), mer bekvamt (44 procent) och mindre
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B Annat, namligen:
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stress (31 procent).

Som forvintat anger studerande ldgre kostnad (52 procent) som ett viktigt
skiil. Aven mer miljo- och klimatvinliga alternativ (39 procent) och mindre
stress (31 procent) dr viktiga skl till att vélja bort inrikesflyg for denna grupp.
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De tva viktigaste forklaringarna till att boende i Norra Sverige valde bort
inrikesflyget ar lagre kostnad for andra fardmedel (45 procent) och att det sak-
nades inrikesflyg pé strackan (31 procent).

4.1.6 Svart att motivera icke-reseniirer att borja flyga

Nedanstaende tabell belyser hur personer som rest respektive inte rest med
inrikesflyg under de senaste tolv manaderna bedomer olika tdnkbara faktorer
som kan pdverka deras bendgenhet att flyga. Fem omraden analyseras: ligre
biljettpriser, kortare restider, fler avgangar, klimatvénligare flyg samt kortare
avstand eller restid till ndrmaste flygplats.

Légre biljettpriser framstar som den starkaste drivkraften. Bland dem som
nyligen rest med inrikesflyg uppger 73 procent att det dr “mycket sannolikt”
eller ”ganska sannolikt” att de skulle vilja flyg vid ldgre priser, jamfort med
48 procent bland dem som inte rest. Motsvarande monster aterkommer for
kortare restider (snabbare incheckning, smidigare transfer) och fler avgangar
fran nirmaste flygplats, dir andelen positiva svar dr omkring 25 procenten-
heter hogre bland tidigare flygresenirer. Aven klimatvinligare flyg (t.ex.
biobrénslen, elflyg) upplevs som en mer betydelsefull faktor i denna grupp.

Foréndringar i avstand eller restid till ndrmaste flygplats har en svagare pa-
verkan dn pris och utbud. Endast 47 procent av tidigare flygresenérer och 28
procent av ovriga anger att detta skulle gora det sannolikt att de viljer inrikes-
flyg. Samtidigt dr andelen som bedémer detta som osannolikt hog, sdrskilt
bland dem som inte rest (57 procent).

Tabell 2 Hur sannolikt ir det att du skulle vélja inrikesflyg om det
var/fanns ...

Rest med inrikesflyg nigon
ging under de senaste tolv
minaderna
Ja Nej
Lagre biljettpriser Mycket sannolikt och ganska 73 % 48 %
sannolikt
Inte sannolikt alls och inte sar- 22 % 40 %
skilt sannolikt
Kortare restider Mycket sannolikt och ganska 64 % 40 %
sannolikt
Inte sannolikt alls och inte sér- 29 % 46 %
skilt sannolikt
Fler avgangar till 6ns- Mycket sannolikt och ganska 65 % 38 %
kade resmal fran din sannolikt
néirmaste flygplats
Inte sannolikt alls och inte sar- 29 % 47 %
skilt sannolikt
Klimatvinligare flyg Mycket sannolikt och ganska 55% 39%
sannolikt
Inte sannolikt alls och inte sér- 36 % 45 %
skilt sannolikt
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Rest med inrikesflyg nigon
ging under de senaste tolv
ménaderna
Ja Nej
Om avstindet/restiden | Mycket sannolikt och ganska 47 % 28 %
till nirmaste flygplats sannolikt
var mindre
Inte sannolikt alls och inte sér- 45 % 57 %
skilt sannolikt

Resultaten visar tydliga skillnader mellan personer som har rest med inrikesflyg
det senaste aret och dem som inte har gjort det. Generellt ar tidigare flygrese-
nérer mer bendgna att vilja inrikesflyg dven under fordndrade forutsittningar.
Endast lagre biljettpriser nar upp till ett lage dir néstan hélften av gruppen som
inte har rest med inrikesflyg skulle kunna paverkas. Noterbart &r att andelen
som har svarat osédker/vet ej dr ungefar tva tre ganger hogre bland de som inte
har rest med inrikesflyg.

4.1.7 Bedomningen av inrikesflygets betydelse varierar mellan
olika grupper

Pa frdgan hur viktigt inrikesflyget anses vara for olika delar av samhéllets ut-
veckling framtrdder tydliga skillnader i hur betydelsefullt det upplevs inom
olika omraden.

Sammantaget visar analysen att fragor kopplade till nationell och regional
utveckling upplevs som viktiga av en stor del av befolkningen. For Sveriges
néringslivs utveckling samlar dessa tva kategorier tillsammans 62 procent, vilket
visar att detta anses ha stor betydelse. Andelen som har svarat ”inte sérskilt
viktigt” och “inte viktigt alls” uppgar till 25 procent. Aven méjligheten att bo
och leva i hela landet bedoms som viktig av en stor del av de svarande, dér 31
procent anger “mycket viktigt” och 30 procent ”ganska viktigt”, totalt 61 pro-
cent.

Betydelsen for hemregionens néringsliv och kommunernas utveckling ligger
pa en ndgot ldgre niva, med sammanslagen betydelse pa 51 procent respektive
50 procent. For civilsamhéllets utveckling i hemregionen &r motsvarande an-
del 47 procent, vilket placerar detta omrade nagot lagre i prioritet jamfort med
de ovriga fragorna.

En tydlig kontrast framkommer nir man ser till frigan om mojligheten att
besoka eller fa besok av ndra och kdra. Har ar det i stéllet de 1dga betydelse-
véardena som dominerar: 31 procent anger att det dr “inte viktigt alls och ytter-
ligare 25 procent att det dr “inte sérskilt viktigt”, vilket innebér att en majoritet
— 56 procent — inte anser detta vara en viktig faktor i sammanhanget. Endast
37 procent bedomer detta som “mycket viktigt” eller “ganska viktigt” (knappt
19 procent vardera). Detta gor omradet till det tydligt minst prioriterade i hela
tabellen.
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Diagram 9 Hur viktigt anser du att inrikesflyget ir ...
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Boende i riksomrddena Mellersta Norrland och Ovre Norrland (NUTS 2) anser
genomgéende att inrikesflyget dr “mycket viktigt” eller ”ganska viktigt” inom
de undersokta omradena jaimfort med boende i andra delar av landet. Respon-
denter fran dessa delar av landet betraktar inrikesflyget som en strategiskt av-
gorande del av regionens mdjligheter att fungera och utvecklas.

Bland boende i Mellersta Norrland och Ovre Norrland uppger 65 procent re-
spektive 72 procent att inrikesflyget dr mycket viktigt” eller ”ganska viktigt” for
néringslivets utveckling i Sverige som helhet. Aven boende i riksomradet Stock-
holm anser att inrikesflyget spelar en viktig roll i detta avseende (65 procent).

For ndringslivets utveckling i den egna regionen anger 64 procent respek-
tive 73 procent av de boende i Mellersta Norrland och Ovre Norrland att flyget
ar "mycket viktigt” eller “ganska viktigt”. Resultaten understryker att flygfor-
bindelser ses som en central forutséttning for naringslivets funktion och tillvéxt i
de norra landsdelarna. Denna uppfattning delas &ven av boende i riksomradet
Sméland med darna, dér 60 procent anser att flyget dr ganska viktigt eller
mycket viktigt.

Niér det gidller kommunernas utveckling anser 60 procent respektive 70 pro-
cent av de boende i de tvd ovanndmnda nordligaste riksomradena att inrikes-
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flyget dr "mycket viktigt” eller ”ganska viktigt”. Detta indikerar att flygets roll
stracker sig bortom enbart regional néringslivsnytta och betraktas som en vik-
tig komponent i kommunernas mojligheter att utvecklas, erbjuda service och
uppritthilla god tillgéinglighet. Aven i denna fraga delas uppfattningen av bo-
ende i Sméland med 6arna. 57 procent anser att inrikesflyget dr “mycket vik-
tigt” eller ”ganska viktigt” for kommunernas utveckling.

Fér civilsamhillets utveckling anser 67 procent av de boende i Ovre Norr-
land att inrikesflyget &r “mycket viktigt” eller ganska viktigt”. Aven boende
1 Sméaland med 6arna anser att inrikesflyget spelar en viktig roll i detta avse-
ende (54 procent). Trots att detta dr pa en ndgot lagre niva dn for néringsliv
och kommunal utveckling visar det att flygforbindelserna i delar av landet an-
ses spela roll &ven for samhéllssektorer som bygger pa regionala och nationella
nétverk och kontakter.

En central fraga for regionens langsiktiga utveckling dr mdjligheten att bo
och leva i hela landet. Hir anger 75 procent av de boende i Ovre Norrland att
inrikesflyget dr “mycket viktigt” eller ”ganska viktigt”. Detta pekar pa att fly-
get uppfattas som ett viktigt verktyg for att upprétthalla geografisk tillgdnglig-
het i regioner med langa avsténd.

Nér frdgan avser den personliga nyttan av flyget — exempelvis mdjligheten
att besoka familj och vinner — uppger 64 procent av de boende i Ovre Norrland
att inrikesflyget dr “mycket viktigt” eller ”ganska viktigt”. Noterbart ar att av
boende i riksomradena Ostra Mellansverige och Norra Mellansverige svarar
61 procent respektive 62 procent att inrikesflyget ar “inte viktigt alls” eller
“inte sérskilt viktigt”.

Av tabellen nedan framgér det att personer som har rest med inrikesflyg
nagon gang under de senaste tolv manaderna genomgéende anser att inrikes-
flyget spelar en mycket viktig roll for olika delar av samhallet. Hogst virde
bland resendrerna géller mojligheten att bo och leva i hela landet (55 procent
jamfort med 28 procent), f6ljt av ndringslivets utveckling i Sverige som helhet
(53 procent mot 27 procent) Aven for dvriga tre frigeomraden ér nivierna pa-
tagligt hogre bland dem som har rest.
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Diagram 10 Attityder till inrikesflyg hos de som har rest respektive inte har
rest med inrikesflyg under de senaste tolv manaderna
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Mycket viktigt

Vissa aldersméssiga skillnader framkommer ocksa i resultaten. Personer som
ar 45-64 ar eller 65-79 ar anser att inrikesflyget dr “mycket viktigt” for bade
nédringslivets utveckling i Sverige som helhet (35 procent for bada grupperna)
och néringslivets utveckling i deras hemregioner (29 respektive 30 procent).
Aven inrikesflygets betydelse for kommunernas utveckling anses som
”mycket viktig” av bada &ldersgrupperna (27 respektive 25 procent). Daremot
dr det endast personer i aldern 45-64 ar som i hogre utstrackning anser att
inrikesflyget dr “mycket viktigt” for dels mojligheten att bo och leva i hela
landet (37 procent), dels civilsamhéllets utveckling i deras hemregion (24 pro-
cent).

4.1.8 Skillnader i attityder till statliga atgirder utifrin resvanor
och reseindamal

Resultaten visar tydliga skillnader i attityder beroende pa bade resvanor och
syftet med de genomforda inrikesflygresorna.!” Nir det giller péstiendet att
staten bor gora det dyrare med kortare flygresor dér tag &r ett realistiskt alter-
nativ dr det en storre andel av dem som rest med inrikesflyg under de senaste
tolv manaderna som inte instimmer. Bland dessa uppger 52 procent att de
”inte instdmmer sérskilt” eller ”inte instimmer alls”, medan motsvarande an-
del bland dem som inte rest &r 34 procent. Motstandet ligger pa en liknande
niva bland dem som rest av olika skél: 51 procent av dem som rest privat, 51
procent av dem som rest i tjinsten och 54 procent av dem som rest bade privat

173 Nir det géller friga F20 redovisas inte delfrdga a) “Jag kan tinka mig att betala extra for
fossilfritt flygbrénsle” i detta avsnitt utan i kapitel 7.
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och i tjénsten svarar att de inte instimmer i att man bor gora kortare flygresor
dyrare.

I fraga om statens ansvar for att sékerstélla flygforbindelser pa strickor med
svagt underlag men stort samhillsbehov ar stddet betydligt storre. Bland per-
soner som rest med inrikesflyg de senaste tolv mdnaderna instimmer 73 pro-
cent helt eller delvis i att staten bor betala for att upprétthdlla sddana flyglinjer.
Bland dem som inte rest uppgar motsvarande andel till 57 procent. Stodet &r
fortsatt hogt nér resultaten delas upp efter resans syfte: 70 procent av dem som
rest privat, 74 procent av dem som rest i tjinsten och 77 procent av dem som
rest bade privat och i tjdnsten instimmer helt eller delvis i att staten bor séker-
stélla flygtrafik pé strackor med svagt underlag.

Sammantaget visar resultaten att en majoritet av dem som har rest inrikes
motsétter sig 6kade kostnader for kortare flygresor, samtidigt som det finns ett
dnnu storre stod for att staten ska garantera tillgénglighet pa samhéllsviktiga
flyglinjer. Statistiken indikerar ddrmed att respondenterna skiljer mellan gene-
rella prisatgiarder och riktade statliga insatser for att upprétthédlla grundldg-
gande tillgdnglighet.

Samtidigt 4r det viktigt att notera att 50 procent (”inte helt och hallet” och
“instimmer delvis” av de som har besvarat fragan (oavsett om de har flugit
eller inte) anser att staten bor gora det dyrare med kortare flygresor dér tag kan
ersitta.

4.1.9 Vad skulle fa oss att flyga mer respektive mindre inrikes?
Pris styr, taget konkurrerar och klimatet begrinsar

Respondenterna hade mgjlighet att ldmna fritextsvar pa fragan ”Vad skulle
fraimst fa dig att flyga mer respektive mindre inrikes?”. Nedan foljer en be-
skrivning av hur de inkomna fritextsvaren fordelar sig tematiskt. Av respon-
denterna lamnade 2 325 personer en skriftlig kommentar, vilket motsvarar
knappt 38 procents svarsfrekvens (andel som skrivit ndgot i fritextrutan). Ka-
tegorierna dr overlappande — ett och samma svar kan forekomma i flera kate-
gorier.

Pris och kostnad ar det dominerande temat och aterkommer i en tredjedel
av alla svar (33 procent). Respondenter uttrycker att lagre biljettpris, rimligare
totalpris och béttre konkurrens skulle f4 dem att flyga mer. Ett vanligt inslag
ar jamforelsen med tdg, dir manga konstaterar att “flyget ofta ar billigare &n
tag”, och att detta i praktiken styr deras val. Andra noterar att de skulle flyga
mindre om priserna hojs ytterligare. Vissa pdpekar dven att sjélva transferkost-
naden, exempelvis till Arlanda, paverkar beslutet. Samtidigt beskriver andra
att situationen &r motsatt: att de skulle flyga mindre om flyget blev det dyrare
alternativet.

Néstan en fjdrdedel av svaren handlar om bilen som ett reellt alternativ (23
procent). Respondenter beskriver att bilen ofta dr mer flexibel, sérskilt vid kor-
tare resor, vid mycket packning eller ndr man behover bil pa plats. Manga
konstaterar att det &r “’billigare och smidigare att kora bil” &n att resa med flyg,
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sérskilt ndr man behover flera anslutningar eller nér andra firdmedel &r dyra.
Négra lyfter ocksa att bilen gér dem oberoende av osékra tidtabeller.

Jarnvagens funktion och tillforlitlighet nimns av en femtedel av responden-
terna (20 procent). Manga lyfter att de skulle flyga mindre om tagtrafiken fun-
gerade bittre. Detta uttrycks pa flera sitt: att tAgen “madste gd i tid”, att de borde
vara snabbare samt att tillforlitliga anslutningar saknas — sarskilt till Norrland.
Ménga uttrycker frustration over instéllda avgéngar, forseningar eller avsak-
nad av nattdg. Samtidigt anger nagra att de skulle behova flyga mer just for att
tagen &r sa opdlitliga i nuldget. En dterkommande formulering beskriver hur
man “gérna hade valt tdg” men inte végar lita pa att komma fram i tid eller
upplever att tdget blivit sa dyrt att det inte 1dngre ar ett realistiskt alternativ.

Milj6- och klimataspekter dr en betydelsefull del av resonemangen (14 pro-
cent). En del respondenter flyger inte alls inrikes av klimatskdl, medan andra
dr Oppna for att flyga mer om flyget blir verkligt klimatvanligt, exempelvis
genom elflyg eller fossilfria drivmedel. Flera uttrycker att de i nuldget avstar
fran att flyga av Gvertygelse eller att flygresor ”bor ransoneras” av miljoskal.
Samtidigt anger andra att de skulle flyga mer om flyget kunde uppvisa betyd-
ligt lagre utslapp.

Cirka 11 procent av respondenterna anger att de inte har nagot aktuellt be-
hov av inrikesflyg och dérfor inte forvéntar sig att flyga vare sig mer eller
mindre framover. Svaren formuleras som “jag flyger inte”, ”har inget behov”
eller vet inte”. Andra beskriver att de helt saknar resmal inom landet, att de
séllan reser lidngre strickor eller att deras vardag inte innehaller situationer
som kréver flyg. Flera anger ocksé flygridsla” eller ”fardas helst pa marken”
som skl att avstd, men utan anknytning till pris eller miljé — vilket visar att
inrikesflyg helt enkelt &r ett ointressant fardsatt for en del.

Tillgéngligheten i form av antal avgéngar, direktflyg och turtithet &r en
central faktor for en del av respondenterna (8 procent). Flera respondenter
anger att de skulle flyga mer om det fanns fler och mer regelbundna avgangar
till relevanta destinationer, inklusive direktflyg. Samtidigt beskriver andra att
begrénsat utbud, fa direkta forbindelser eller avgangstider som upplevs som
kundovénliga gor att de flyger mindre.

Cirka 6 procent av respondenterna tar upp smidighet och komfort. Detta
tema handlar om upplevelsen av sjdlva reseprocessen: smidig incheckning,
korta gangavstand, rimliga vantetider och en effektiv dorr-till-gate-kedja. Re-
spondenter beskriver att ldnga kder, logistiska hinder pa flygplatsen eller
kranglig transfer gor flyget mindre attraktivt, medan en snabb och friktionsfti
hantering dkar viljan att resa.

Utdver de storre temana finns &ven mindre grupper av svar dér vissa lyfter
nérheten till Bromma som en avgdrande faktor (4 procent), medan andra be-
skriver att deras resande helt styrs av arbetsrelaterade behov (4 procent) eller
att specifika destinationer — sdrskilt i Norrland eller pa Gotland — gor flyget till
det enda realistiska alternativet (3 procent). Darutdver finns det en liten grupp
som undviker flyg av skil kopplade till rddsla, hélsa eller alder (1 procent),
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samt ndgra som anger att mdjligheten att ta med djur eller smidiga bagagelos-
ningar paverkar deras val (1 procent).

Slutligen finns det en stor grupp korta eller svartolkade svar som inte inne-
haller tematiska nyckelord (6vrigt, 32 procent). Hit hor exempelvis “vet ¢j”,
“inget”, inget behov”, personliga resonemang utan koppling till transportval

eller reflektioner.
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5 Flygplatsernas ekonomi och statligt
driftbidrag

Sammanfattning: De regionala icke-statliga flygplatsernas ekonomi har for-
sdmrats till foljd av lagre efterfragan samt kade sdkerhetskrav och driftskost-
nader. Flygplatsernas samlade underskott steg fran —544 miljoner kronor 2019
till =810 miljoner kronor 2024. Prognosen pekar mot fortsatta dkade under-
skott de kommande 4ren. Underskotten varierar dock kraftigt mellan flygplat-
serna, fran ca 10 (ofta flygplatser med allmén trafikplikt) till ca 60 miljoner
kronor per 4ar. Flera flygplatser har ddremot betydande och dterkommande un-
derskott, inklusive de tva privatégda flygplatserna.

Kostnaderna for de icke-statliga flygplatserna har dkat kontinuerligt dver
tid, samtidigt som finansieringsansvaret linge huvudsakligen burits av dgarna.
Ar 2023 uppgick #garfinansieringen till mer in 80 procent av flygplatsernas
totala kostnader. Staten har forstarkt driftbidraget kraftigt: fran 103 miljoner
kronor per ar 2019-2023 till 210 miljoner kronor 2024, och vidare till 528
miljoner kronor 2026. Kretsen av bidragsberittigade flygplatser har breddats
och bidrag kan ldmnas for tre kategorier (allmén trafikplikt, beredskapsflyg-
plats och betydande inrikestrafik), med ett tak pa 75 procent av faktisk under-
skottstidckning. Trots detta tackte bidraget endast ca 30 procent av de kommu-
nala/regionala underskotten 2024. Det hogre driftbidraget for 2026 forvéntas
oka den statliga finansieringsgraden till ndstan 70 procent.

Operationellt har driftbidragsokningen hittills fradmst haft en stabiliserande
effekt: man har kunnat uppritthalla 6ppethallande, bemanning och nddvandigt
underhall. Flera flygplatser lyfter en vixande investeringsskuld (banor, termi-
naler, fordon, miljdomstdllning) och betonar att extra medel i1 forsta hand éts
upp av 16pande underskott.

Flygplatserna vilkomnar driftbidragshdjningen som en mer réttvis kost-
nadsfordelning samt stabilisering av driften. Effekten varierar dock mellan
flygplatserna. For flera mindre flygplatser &r kommunernas begrinsade eko-
nomi ett hinder for att fullt ut kunna ta del av bidraget. Samtidigt anser manga
att hojningen minskar den kommunala bérdan, méjliggdr aterhdmtning av ef-
tersatt underhall och ger bittre forutséttningar for planering — men att den inte
ricker for att bl.a. hantera storre investeringsbehov. Svenska Regionala Flyg-
platser (SRF) anser att bidraget bor ges en mer langsiktig och forutsédgbar
struktur.

Manga flygplatser beklagar att Trafikverkets beslut och utbetalningar av
driftbidraget kommer sent. Det leder till likviditetsproblem, forsvarad plane-
ring och uppskjutna upphandlingar. Flera flygplatser efterlyser flerarsbesked,
forskottsutbetalning med slutavstimning samt en transparent fordelnings-
nyckel. 75-procentstaket for underskottstickning och krav pd kommunal mot-
finansiering innebdr att frimst mindre kommuner ibland inte kan utnyttja ett
hogre statligt bidrag.
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Trafikverket anger att forskottsutbetalningar inte &r forenliga med gillande
regelverk. Vidare konstaterar Trafikverket att det visserligen finns statliga in-
vesteringsstod for icke-statliga flygplatser, men att dessa i praktiken kan vara
svara att ta del av for mindre flygplatser.

Slutligen finns det kritik mot den s.k. miljomiljonen (engdngsbidrag vid
forsta fossilfria driftsaret). Flera flygplatser pekar pa oklara kriterier, att bidra-
get delar pott med ordinarie driftbidrag och att beloppet inte méter &rliga mer-
kostnader for fossilfria brénslen och service. Enligt Trafikverket &r detta ett
medvetet val for att mojliggora egna 16sningar.

I detta kapitel diskuteras de icke-statliga flygplatsernas ekonomi. Forutsatt-
ningarna for svenskt inrikesflyg ar i dag utmanande, med minskande passage-
rarvolymer efter pandemin, stigande kostnader och en svagare aterhdmtning
jamfort med 6vriga nordiska lénder.

SRF beskriver utvecklingen inom inrikesflyget som en “perfekt storm” dér
flera ogynnsamma faktorer sammanfaller: minskad efterfrdgan, svaga margi-
naler i flygbranschen, dkade kostnader och otillrdckliga statliga stodsystem.
Flygplatserna har successivt blivit dyrare att driva. Under pandemin férsvann
dessutom praktiskt taget alla kommersiella intékter, vilket blottlade systemets
sarbarhet; kommunerna tvingades finansiera infrastrukturen utan nagon egent-
lig mojlighet att paverka trafikvolymerna. Flygplatserna star infor stigande
kostnader for personal, sédkerhetskrav, teknisk infrastruktur, energiforsdrjning
och underhall. Samtidigt har flygbolagen efter pandemin blivit mindre be-
négna att ta risker och lagger ned linjer snabbare &n tidigare vid minskad ef-
terfrigan. Detta ger kommunerna mycket begrinsad planeringshorisont.'”

5.1 De regionala icke-statliga flygplatserna redovisar
underskott

SRF sammanstiller arligen det ekonomiska underskottet for de kommun- och
regiondgda flygplatserna. Analysen dr baserad pa statistik fran flygplatsernas
arsredovisningar och vid berdkningen av det reella underskottet har alla former
av statligt, kommunalt eller regionalt stod exkluderats. Sammanstéllningen vi-
sar kostnaden for att bedriva flygplatsinfrastruktur. Diagrammet nedan visar
flygplatsernas underskott perioden 2010-2026.'7

174 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju. 2026-03-05.
175 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2025-09-22.
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Diagram 11 Underskott kommun- och regioniigda flygplatser 2010-2026
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Killa: Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-03-24.

Under perioden 2010-2024 6kade underskottet for de kommun- och region-
dgda flygplatserna. Ar 2010 1ag underskottet pa ca 336 miljoner kronor, var-
efter en relativt jamn 6kning kan observeras fram till 2016. Dérefter accelererade
kostnadsutvecklingen och nddde strax 6ver 492 miljoner kronor 2017. Efter en
tillfallig stabilisering kring ca 600 miljoner kronor mellan 2019 och 2022 fort-
satte kostnaderna att stiga markant mot slutet av perioden, med ett sdrskilt
kraftigt uppsving mellan 2023 och 2024. Ar 2024 uppgick de totala kostna-
derna till omkring 720 miljoner kronor.

Det prognostiserade underskottet for de kommun- och regionédgda flygplat-
serna beréknades 6ka under 2025 och uppga till 720 miljoner kronor. Det innebar
i sé fall en 6kning med 30 miljoner kronor jamfort med 2024. Budgetprogno-
serna for 2026 indikerar en fortsatt 6kning av underskotten, vilka berdknas uppgé
till 775 miljoner kronor.'”

Tabellen nedan visar (mer i detalj) att underskotten har vuxit markant efter
pandemin. Ar 2019 uppgick det samlade underskottet till —544 miljoner kro-
nor, varav de kommun- och regionidgda flygplatsernas underskott var 493 mil-
joner kronor. Det totala underskottet for alla icke-statliga regionala flygplatser
uppgick till 810 miljoner kronor 2024 — en 6kning med 266 miljoner kronor.
De kommun- och regiondgda flygplatsernas underskott var 690 miljoner kro-
nor, dvs. 85 procent av det samlade underskottet. Underskottet for de tva pri-
vatidgda flygplatserna, dvs. Stockholm Skavsta Airport och Scandinavian
Mountains Airport, uppgick till 120 miljoner kronor 2024.

Underskotten har framfor allt 6kat for de flygplatser som inte omfattas av
s.k. allmén trafikplikt. Som framgér av tabellen nedan har underskotten for
flygplatser med allmén trafikplikt legat relativt stabilt under hela perioden.
Underskottet 6kade med ca 13 miljoner kronor mellan 2019 och 2024, medan
underskottet vid flygplatser som endast bedrev kommersiell trafik 6kade med
ca 253 miljoner kronor. En forklaring &r att flygplatser med allmén trafikplikt
har fasta intékter och didrmed inte &r lika kénsliga for fordndringar i trafik-

176 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-01-21.
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utbudet.!”’ Kombinationen av minskat inrikesresande, hogre sikerhetskrav
och okade driftkostnader gor att SRF bedomer att underskotten inom bara
nagra ar riskerar att passera en miljard kronor for de kommun- och regiondgda
flygplatserna.'™

Tabell 3 Underskott icke-statliga flygplatser (tkr)

2019 2020 2021 2022 2023 2024
Totalt underskott| 544 321| 666 884| 724463] 703049] 729836| 810065
Varav kommun-
och regiondigda
flygplatser 4927151  567209] 630734 595486 606186 690315
Varay privatigda
flygplatser 51606 99675 93729] 107563 123650] 119750
Varav flygplatser
med allmiin tra-
\fikplikt* 133729 112121 126993] 121702 134386| 146519
Varav flygplatser
med kommersiell
trafik 410592  554763] 597470 581347 595450 663 546

Killa: Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2025-09-15.
*Statistiken for flygplatsen i Borldnge-Mora har fordelats da endast delar av verksamheten i Mora bedrivs
med allmén trafikplikt.

5.1.1 De enskilda flygplatsernas resultat varierar kraftigt

I tabellen nedan redovisas underskotten fordelat per flygplats for perioden 2019—
2024. Liksom ovan baseras sammanstéllningen pa statistik fran flyg-platsernas
arsredovisningar och alla former av statligt, kommunalt eller regionalt stod har
exkluderats. Flygplatserna med allmén trafikplikt ir grémarkerade i tabellen.'™

Statistiken visar att underskotten varierar kraftigt mellan de enskilda flygplat-
serna. Flygplatserna med ldgst underskott uppvisade ett negativt resultat pa drygt
10 miljoner kronor per ar. Dessa flygplatser ar i allménhet mindre och omfattas
relativt ofta av allmin trafikplikt. Aven flygplatserna i Hirjedalen och Angelholm
uppvisade méttliga forluster 2024. Den enda flygplatsen som uppvisade ett posi-
tivt resultat ett enskilt &r under hela perioden var flygplatsen i Angelholm. Vissa
flygplatser gor betydande underskott under hela perioden, inte minst de béada pri-
vatdgda flygplatserna Stockholm Skavsta Airport och Scandinavian Mountains
Airport. Andra flygplatser som gjorde stora underskott var Jonkdping Airport,
Karlstad Airport, Linképing City Airport, Sundsvall Timra Airport, Orebro Air-
port och Ornskéldsvik Airport.

177 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2025-09-15.

178 Svenska Regionala Flygplatser (2025a). Svenska Regionala Flygplatsers intagna positioner
och stillningstaganden, 2025-02-25 och Svenska Regionala Flygplatser (2025b). Svenska
Regionala Flygplatsers inlaga till direktiv for kommande flygplatsutredning — Bilaga 1 SRF
medlemsflygplatsers underskott, 2025-02-11.

17 Av den anledningen redovisas inte siffror for flygplatserna i Eskilstuna, Goteborg-Séve
och Ljungbyhed. Flygplatserna i Borlénge och Mora &r bada medlemmar i SRF. De bada
flygplatserna bedriver verksamheten i Dalaflyget AB och de redovisas darfor samlat i tabellen.
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Tabell 4 Underskott icke-statliga flygplatser per flygplats (tkr) (Flygplatser
med allmén trafikplikt dr gramarkerade)

Flygplats 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Arvidsjaur 10 947 13 583 20527 10 430 8 287 11782
Borlinge Mora 32 258 32318 34973 35105 35319 41978
Goteborg Stall-

backa 8 068 9795 13 681 12 865 14 823 17 249
Hagfors 5917 5487 6 682 7712 10 608 11531
Halmstad 19 264 22186 29519 24725 26 904 24 909
Hemavan

Térnaby 11 653 10618 10 868 14 193 11511 14 828
Hirjedalen 8197 9459 11145 11397 13 320 12 396
Hoga Kusten 26 154 9911 13 321 12 848 14 077 15730
Jonkoping 35465 42072 41 008 35192 43 699 47975
Kalmar 7217 26373 36 157 33578 23 643 29 868
Karlstad 38229 35691 40 104 38 589 37390 42102
Kristianstad 19 560 18 468 21505 21906 19978 20 739
Lapland

(Giillivare) 18 438 20423 22 638 21 603 25289 25831
Linkoping 47 204 48 835 48 892 55054 49 731 52927
Lycksele 10 309 10 145 9595 8 525 11435 10 326
Norrkoping 30251 29284 34002 29 960 30 964 36 535
Pajala 14 627 9 447 9 657 12 157 13 868 12 163
Scandinavian

Mountains

(Silen) — 47 024 45453 45169 55506 58411
Skelleftea 15 424 25286 37171 19 462 19298 31568
South Lapland

(Vilhelmina) 11 145 9510 10273 9 857 11 882 12 237
Stockholm

Skavsta 51 606 52 651 48 276 62 394 68 144 61339
Stockholm

Viisteras 23 698 25819 26 790 21508 26 096 29810
Sundsvall

Timra 15427 41893 41522 39 854 40 735 51999
Torsby 8410 6 838 5945 6 824 9789 11102
Vixjo 19 836 32478 25527 25119 26 026 27 060
Angelholm

Helsingborg +121 10 544 11 668 13 780 6120 14293
Orebro 31 869 33757 34967 36 821 40 757 40 862
Ornskoldsvik 23269 26 989 32 602 36 422 34 637 42515
Summa alla

flygplatser 544 321 666884 | 727463| 703049| 729836| 810065

Kailla: Svenska Regionala Flygplatser, 2025-09-15.
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5.2 Statsbidrag for icke-statliga flygplatser

I syfte att finansiera delar av icke-statliga flygplatsers driftsunderskott finns
det statsbidrag till dessa flygplatser.

5.2.1 Fler flygplatser kan fa driftbidrag sedan 2024

Forordningen (2024:532) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser reglerar
hur statsbidraget till icke-statliga flygplatser ska hanteras. Forordningen tridde
i kraft den 1 augusti 2024 och ersatte forordningen (2006:1577) om statsbidrag
for icke-statliga flygplatser.

Statsbidrag for icke-statliga flygplatser kan enligt forordningen ges till
kommuner for att finansiera delar av dessa flygplatsers driftsunderskott (1 §).
Trafikverket ska enligt forordningen prova fragor om bidrag och beslutar arli-
gen om fordelningen av bidraget i enlighet med forordningen (2 §). Icke-stat-
liga flygplatser kan fa statligt stdd om nagot av foljande villkor &r uppfyllt
39

*  Allmdn trafikplikt: Flygtrafiken vid flygplatsen omfattas av allmén trafik-
plikt enligt artikel 16 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik inom
EU.

*  Beredskapsflygplats: Flygplatshavaren har tecknat en overenskommelse
med staten, via Trafikverket, om att flygplatsen ska fungera som bered-
skapsflygplats.

*  Betydande inrikestrafik: Det bedrivs reguljar inrikes linjetrafik av vésent-
lig omfattning vid flygplatsen.

Den kommun dér flygplatsen ar lokaliserad &r mottagare av bidraget (4 §).
Kommunen ska infor Trafikverkets arliga prévning 1amna in bl.a. en aktuell
arsredovisning och andra relevanta uppgifter och nyckeltal som visar att flyg-
platsen bedrivs pé ett effektivt sétt (5 §). Flyget ska dven bidra till den grona
omstéllningen. Bidrag far darfor endast ges om kommunen ocksé lamnar in
dokumentation som visar att flygplatshavarens flygplatsverksamhet &r fossilfri
eller att dtgérder har genomforts eller planeras for att den ska bli fossilfti (6 §).
Kravet pa att flygplatser ska arbeta for att bli fossilfria trddde i kraft den 1
januari 2025. Kravet pa att flygplatserna ska ha en plan for fossilfri flygplats-
verksamhet skiljer sig frdn den gamla férordningen. Vidare fér bidrag endast
ges om kommunen infor Trafikverkets arliga provning ldmnar information om
den statsstodsréttsliga grund som flygplatsen omfattas av (7 §).

Enligt den lydelse av 9 § som géllde fram till den 1 mars 2026 skulle de
tillgéngliga statsbidragsmedlen fordelas mellan de bidragsberittigade flyg-
platserna enligt en modell uppbyggd kring tre huvudkomponenter.

For det forsta skulle varje flygplats tilldelas ett belopp om 1 miljon kronor
det ar da flygplatsverksamheten for forsta gdngen dvergick till att vara helt
fossilfri, under forutsittning att flygplatshavaren formellt hade informerat Tra-
fikverket om detta. For det andra skulle ett sdrskilt belopp om totalt 10
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miljoner kronor fordelas lika mellan flygplatserna i Pajala, Géllivare, Stor-
umans, Arvidsjaurs, Lycksele och Vilhelmina kommuner. Dessa flygplatser
gavs ddrmed en riktad kompensation med hénsyn till deras geografiska och
operativa forutséttningar. Slutligen skulle den aterstdende delen av anslaget
delas lika mellan samtliga bidragsberéattigade flygplatser.

En ny fordelningsmodell har inforts i och med att anslaget for driftbidrag
har utdkats.'® Andringarna i forordningen bérjade gilla den 1 mars 2026.
Aterstoden av medlen ska nu fordelas mellan flygplatserna med en lika stor
procentuell andel av varje flygplats faktiska underskott foregdende ar (9 §).

Enligt Trafikverket innebdr det att varje flygplats fir en andel av medlen
som motsvarar dess relativa andel av hela gruppens sammanlagda underskott.
Trafikverket séger att den proportionella férdelningen mojliggor att en storre
del av de tillgdngliga medlen betalas ut, att mindre justeringar behdver goras i
efterhand och att risken for 6verkompensation (och ddrmed aterbetalnings-
skyldighet) minskar i praktiken. Samtidigt kan modellen uppfattas som mindre
gynnsam av flygplatser som redovisar mindre underskott. Dessa far en mindre
andel av anslaget &n flygplatser med storre ekonomiska underskott, trots att
bada grupperna gor ett effektivt arbete for att minska sina kostnader. '®!

Enligt forordningen far bidraget aldrig dverstiga 75 procent av det faktiska
underskottet. Den sérskilda ersdttningen om 1 miljon kronor for fossilftri drift
fér daremot tillkomma utdver detta tak. Men det totala bidraget till flygplatsen
fér inte dverstiga 100 procent av det faktiska underskottet. Vidare géller att om
den arliga prévningen visar att en flygplats foregdende ar fatt ett bidrag som
Overstigit 75 procent av dess faktiska underskott ska den 6verskjutande delen
aterbetalas eller dras av fran innevarande ars bidrag (10 §).

Enligt Trafikverket fungerar taket som ett skydd mot 6verkompensation
och innebir att flygplatserna alltid maste bara en egen andel av det ekonomiska

underskottet.'$?

5.2.2 Statsstodsregler maste foljas vid driftbidrag

De flesta regionala flygplatser i Sverige finansieras av kommuner och regioner.
Staten, genom Trafikverket, bidrar med medfinansiering till manga av dessa
flygplatser, men endast under forutséttning att kommunerna och regionerna
foljer de statsstddsregler som géller inom EU. Det &r den kommun som overfor
medel direkt till flygplatsens verksamhet som bar det yttersta ansvaret for att
finansieringen sker i enlighet med regelverket.

Stod enligt de minimis-reglerna

Det enklaste séttet att ge ekonomiskt stdd till en regional flygplats &r att an-
vianda den s.k. de minimis-forordningen. En flygplats far ta emot stdd pa

180 Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.
181 Thid.
182 Tbid.



5 FLYGPLATSERNAS EKONOMI OCH STATLIGT DRIFTBIDRAG

maximalt 300 000 euro under en tredrsperiod.'®> Upphandlingsmyndigheten
konstaterar att eftersom behovet av driftbidrag i de flesta fall 6verstiger denna
gréins dr dock mdjligheterna att anvidnda de minimis-reglerna i praktiken be-
grinsade.'®

Statsstod enligt kommissionens allmdnna gruppundantagsforordning

Kommunernas och regionernas finansiering av flygplatser sker i de flesta fall
med stod av artikel 56 a i kommissionens allménna gruppundantagsforordning
(GBER). For att denna regel ska kunna tillimpas krévs att flygplatsen har ett
passagerarunderlag som inte 6verstiger 200 000 resenrer per 4r. '8

Statsstod enligt SGEI-reglerna

Kommuner som har flygplatser med fler &n 200 000 passagerare per ar kan
inte anvinda GBER som grund. Under 2025 var det tre regionala flygplatser
(Skelleftea, Kalmar och Sundsvall) som fick bidrag genom de statsstodsregler
som avser tjinster av allmint ekonomiskt intresse, de s.k. SGEI-reglerna.'®
SGEIl-beslutets regler kan anvédndas for flygplatser som rdknas som
SGEI-flygplatser och som har firre &n 500 000 passagerare per ar.'%’

Nir ett sadant stdd 1dmnas méste det som regel anmélas till och godkénnas
av EU-kommissionen. Detta innebér att den berdrda kommunen eller regionen
forst behover informera Klimat- och nédringsdepartementet om sina planer pa
att bevilja stodet. Dérefter gor departementet en formell anmélan till kommis-
sionen, som sedan provar drendet och beslutar om stodet kan godkénnas enligt
villkoren i flygplatsriktlinjerna eller enligt SGEI-reglerna.'s® Foretridare for
Stockholm Skavsta Airport konstaterar att det inte 4&r mojligt for dem att an-
soka om statsstdd enligt SGEI-reglerna. Skélet &r att EU-kommissionen inte
bedéms komma att godkdnna ett sddant stdd, eftersom det finns andra flyg-
platser inom cirka en timmes radie, sasom Norrkoping, Linkdping och
Eskilstuna.'®

183 Kommissionens férordning (EU) 2023/2831 av den 13 december 2023 om tillimpningen
av artiklarna 107 och 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt pa stod av
mindre betydelse.

184 https://www.upphandlingsmyndigheten.se

185 Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108
i fordraget.

186 Kommissionens beslut (EU) 2025/2630 av den 16 december 2025 om tillimpningen av
artikel 106.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt pa statligt stod i form av er-
sittning for allménnyttiga tjinster som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att tillhanda-
hélla tjanster av allmént ekonomiskt intresse och om upphavande av beslut 2012/21/EU.

187 https://www.upphandlingsmyndigheten.se

138 Tbid.

189 Stockholm Skavsta Airport, mejl, 2026-04-28.
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5.3 Statligt driftbidrag till icke-statliga flygplatser har
okat

Det statliga driftbidraget till de icke-statliga flygplatserna uppgick till 103 mil-
joner kronor 2019. Det motsvarade en finansieringsgrad av underskottet pa
20,9 procent, medan den kommunala och regionala dgarfinansieringen upp-
gick till 79,1 procent. Till foljd av att det samlade underskottet fortsatte att 6ka
okade dgarnas finansiering av underskottet dren dérpd. Den statliga finansie-
ringsgraden uppgick till 17 procent 2023.!%

5.3.1 Driftbidraget nistan fordubblades 2024

Riksdagen beslutade i samband med budgetpropositionen for 2024 att anslaget
skulle héjas till 210 miljoner kronor arligen.'*! Riksdagen beslutade i enlighet
med regeringens forslag i budgetpropositionen att anslaget skulle ligga kvar
pé samma nivé 2025.1%

Anslaget 1:6 Erséttning avseende icke-statliga flygplatser 6kade med 141,5
miljoner kronor. For att delvis finansiera denna satsning omfordelades 34,5
miljoner kronor frén de medel som hittills utbetalats till flygplatser via léns-
planerna under anslaget 1:1 Utveckling av transportinfrastruktur. Dessa medel
fordes over till anslaget 1:6 Ersdttning avseende icke-statliga flygplatser.

I budgetpropositionen motiverades 6kningen av bidraget med att de region-
ala flygplatserna spelar en avgorande roll for att hela landet ska fungera. De
bidrar till en god tillgdnglighet for sdvdl medborgare som néringsliv och fyller
samtidigt en central funktion for det samhéllsviktiga flyget. For att langsiktigt
sékra denna viktiga infrastruktur och den samhallsviktiga verksamheten be-
domde regeringen att det statliga driftbidraget till de regionala icke-statliga
flygplatserna behover forstérkas.

Ikrafttrddandet av den nya forordningen (2024:532) om statsbidrag for
icke-statliga flygplatser innebar att &ndamélet for anslaget 1:6 behdvde juste-
ras. Andringen innebar att det statliga bidraget framover 4ven kan anviindas
till att ticka delar av driftsunderskott vid kommunala eller privata flygplatser
som antingen har trafik med allmén trafikplikt, ingdr i ett statligt nét av bered-
skapsflygplatser eller bedriver reguljér inrikes linjetrafik av betydande omfatt-
ning. I anslaget 1:6 ingdr 4ven medel som kan anvindas for utgifter for att
uppritthdlla beredskap for samhéllsviktiga transporter pa vissa flygplatser. '

19 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2025-09-22.

191 Prop. 2023/24:1 utg.omr. 22, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:93.

192 Prop. 2024/25:1 utg.omr. 22, bet. 2024/25:TU1, rskr. 2024/25:101. En teknisk justering
av forslag i budgetpropositionen for 2024 innebar att anslaget 1:6 minskades med 2 300 000
kronor och att anslaget 1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur 6kades med motsva-
rande belopp.

193 Prop. 2023/24:1 utg.omr. 22 s. 59.
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5.3.2 Driftbidraget mer éin fordubblades 2026

I budgetpropositionen for 2026 foreslog regeringen att det statliga driftbidra-
get till de icke-statliga flygplatserna skulle 6kas med 318 miljoner kronor.
Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag att 6ka driftbidraget
till 528 miljoner kronor. Syftet med hdjningen ar att langsiktigt sékerstilla att
viktig flyginfrastruktur och samhillsviktig verksamhet fungerar, inte minst ef-
tersom flygplatsernas roll har blivit allt viktigare ur bdde beredskaps- och
totalforsvarsperspektiv. Samtidigt har det samlade ekonomiska underskottet
for de icke-statliga flygplatserna 6kat. For att minska risken for nedlédggningar
ska staten kunna bidra med upp till 75 procent av de totala driftsunderskotten
vid dessa flygplatser.'**

5.4 Agarna finansierar en hog — men minskande —
andel av kostnaderna for flygplatsverksamheten

Som redogjordes for ovan redovisar de regionala icke-statliga flygplatserna
stora underskott. Av diagrammet nedan framgar det att dgarfinansieringens
andel av totalkostnaden utvecklades tydligt uppat under storre delen av pe-
rioden 2010-2024. Fran att utgora ca 70 procent i borjan av 2010-talet steg
andelen successivt i takt med 6kande kostnader och ett oforéndrat statligt drift-
bidrag. Mellan 2014 och 2017 stabiliserades &dgarfinansieringen pa en hog
niva, omkring 75 procent, innan 6kningstakten accelererade ytterligare. Den
storsta relativa finansieringsbordan for dgarna kan observeras mellan 2020 och
2023, da dgarfinansieringen stabiliserades pa nivaer dver 80 procent av den
totala kostnaden. Nér det statliga driftbidraget férdubblades 2024 minskade
dgarfinansieringens andel till ca 70 procent.

Enligt SRF:s budgetprognos berdknas underskotten uppga till 775 miljoner
kronor 2026. Hojningen av driftbidraget for 2026 innebér att den statliga finan-
sieringen forvintas oka till 68 procent.

19 Prop. 2025/26:1 utg.omr. 22 s. 43 och 65-66, bet. 2025/26:TU1, rskr. 2025/26:126-127.
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Diagram 12 Underskott kommun- och regioniigda flygplatser samt statligt
driftbidrag 2010-2026 (tkr)
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Kailla: Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-03-24.

De icke-statliga flygplatserna visade ett underskott pa ndrmare 700 miljoner
kronor for 2024. Det statliga bidraget, som uppgick till drygt 210 miljoner
kronor, tickte alltsa endast en del av underskottet. Tre fjardedelar av inrikes-
linjerna bedrivs vid de icke-statliga flygplatserna. I borjan av 2026 saknade
flera svenska flygplatser kommersiell inrikestrafik. Flygplatserna ar beldgna i
Borlinge, Jénkoping, Kristianstad, Linkoping, Norrkoping, Visteras och Ore-
bro. SKR anser att det inte dr rimligt att kommuner och regioner ska finansiera
stora delar av en flyginfrastruktur som 4r av nationellt intresse.'*’

SRF menar att det &r avgorande dels att flygresandet aterhdmtar sig till ni-
vaerna fore pandemin, dels att staten sdkerstéller ett 1angsiktigt driftbidrag som
ticker 75 procent av medlemsflygplatsernas underskott i basverksamheten.'%

Tabellen nedan visar fordelningen av statsbidraget till de olika flygplatserna
for 2024, dvs. det forsta aret da driftbidraget till icke-statliga flygplatser fordubb-
lades. Flertalet av flygplatserna beviljades 8 miljoner kronor i driftbidrag,
forutom de sex allra nordligast beldgna inlandsflygplatserna som beviljades
knappt 10 miljoner kronor i driftbidrag. Bolaget AB Dalaflyget beviljades
knappt 16 miljoner kronor, som fordelades mellan de tva flygplatserna i Bor-
lange och Mora. Samtliga 210 miljoner kronor som fanns tillgéngliga 2024
fordelades mellan de 25 flygplatser som beviljades bidrag.!’

I vilken utstrdckning det statliga driftbidraget tdcker underskottet varierar
kraftigt mellan de olika flygplatserna. For flygplatserna i Arvidsjaur, Lycksele,
Pajala, Vilhelmina och Torsby tackte det statliga driftbidraget 6ver 70 procent
av underskottet 2024. Driftbidraget tickte mindre &n 20 procent av under-

195 hitps://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/flyg.27414.html.

19 Svenska Regionala Flygplatser (2025a).

17 Driftbidraget fordelades pd motsvarande sitt for 2025. Tva flygplatser hade beviljats ett
for hogt driftbidrag for 2024, och bidragsbeloppen reducerades darfor i 2025 ars fordelning
(Trafikverket, mejl, 2026-03-11).
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skottet for flygplatserna i Jonkdping, Karlstad, Linkoping, Sundsvall och
Ormskéldsvik. Férutom de tva privata flygplatserna finansierar de kommunala
dgarna ocksé hela verksamheten vid flygplatserna i Norrkdping och Angelholm.

SRF konstaterar att tvé icke-statliga regionala flygplatser med reguljértrafik
inte dr berattigade till statligt driftbidrag. Det faktum att dessa flygplatser i
praktiken utfor samma uppdrag som de utsedda beredskapsflygplatserna inne-
bér en sirbehandling som ér bdde pétagligt negativ och kiinnbar.'*®

Tabell 5 Utbetalt statligt driftbidrag respektive dgarfinansiering 2024 (tkr)

Flygplats Underskott Statligt Agar-

2024| driftbidrag Procent| finansiering Procent
Arvidsjaur 11782 9663 82 % 2119 18 %
Borlinge Mora 41978 15992 38 % 25 986 62 %
Goteborg
Stallbacka 17 249 7996 46 % 9253 54 %
Hagfors 11531 7996 69 % 3535 31 %
Halmstad 24 909 7996 32% 16913 68 %
Hemavan
Tirnaby 14 828 9 663 65 % 5165 35%
Hiirjedalen 12 396 7996 65 % 4400 35%
Hoga Kusten 15730 7996 51 % 7734 49 %
Jonkoping 47975 7996 17 % 39979 83 %
Kalmar 29 868 7996 27 % 21872 73 %
Karlstad 42102 7996 19 % 34106 81 %
Kristianstad 20739 7996 39 % 12 743 61 %
Lapland
(Giillivare) 25 831 9663 37% 16 168 63 %
Linkoping 52927 7996 15 % 44931 85 %
Lycksele 10 326 9 663 94 % 663 6%
Norrkoping 36 535 - 36 535 100 %
Pajala 12163 9663 79 % 2500 21 %
Scandinavian
Mountains
(Siilen) 58 411 — 58411 100 %
Skelleftea 31568 7996 25 % 23 572 75 %
South Lapland
(Vilhelmina) 12 237 9 663 79 % 2574 21 %
Stockholm
Skavsta 61339 - 61339 100 %
Stockholm
Viisteras 29 810 7996 27 % 21814 73 %
Sundsvall Timra 51999 7996 15 % 44 003 85 %
Torsby 11102 7996 72 % 3106 28 %

198 Svenska Regionala Flygplatser (2025a).
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Flygplats Underskott Statligt Agar-

2024| driftbidrag Procent| finansiering Procent
Vixjo 27 060 7996 30 % 19 064 70 %
Angelholm
Helsingborg 14 293 - 14 293 100 %
Orebro 40 862 7996 20 % 32 866 80 %
Ornskoldsvik 42515 7996 19 % 34519 81 %
Summa alla flyg-
platser 810 065 209 902 600 163

Kalla: Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2025-09-15, och Trafikverket, mejl, 2025-07-02.

Ytterligare nagra icke-statliga flygplatser som dr medlemmar i SRF beviljas
inte heller statligt driftbidrag. Dessa flygplatser &r beldgna i Eskilstuna, Ljung-
byhed och Sive. Dessa flygplatser saknar reguljirtrafik.!*’

5.5 SKR efterfrigar ett langsiktigt stod

SKR har under ling tid pétalat en fundamental obalans: Staten betraktar
flygplatserna som viktiga for landet, men bér inte ett motsvarande ansvar for
finansiering eller langsiktig styrning. SKR har i sina yttranden, t.ex. flygplats-
utredningen, lyft fram behovet av att staten tar ett storre och mer forutsdgbart
ansvar for finansiering av regionala flygplatser. Detta giller i synnerhet ef-
tersom dessa flygplatser anvinds av betydligt fler kommuner dn de som édger
dem.2

SKR vilkomnar héjningen av det statliga driftbidraget till regionala flyg-
platser fran 210 miljoner till 528 miljoner kronor per &r med start 2026.
https://www.flygtorget.se/nyheter/regeringen-okar-stodet-till-regionala-flyg-
platser-528-miljoner-om-aret-fran-2026Beslutet innebdr en tydlig forstérk-
ning av flygplatsernas ekonomiska forutsittningar och minskar den obalans
som ldnge funnits mellan kommunernas ansvar och flygplatsernas nationella
betydelse. Enligt SKR saknar stodet langsiktighet och strukturell stabilitet. Till
exempel kvarstir utmaningen med att finansieringen beslutas arsvis och sak-
nar automatisk indexupprékning. Detta forsvarar ldngsiktig drift, rekrytering,
utveckling och investeringsplanering.?!

SKR menar att flygplatssystemet maste betraktas som en del av den nationella
infrastrukturen. For att uppna verklig stabilitet bor stodet ges en mer langsiktig
och forutsdgbar struktur — exempelvis genom att integreras i den nationella
planen for transportinfrastrukturen.?> Om driftbidraget for flygplatser inkluderas
i denna nationella plan skulle det innebéra foljande:

19 Svenska Regionala Flygplatser, telefonintervju, 2025-09-19.
jg‘l’ Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.

Ibid.
22Hgsten 2024 presenterade regeringen sin infrastrukturproposition, som faststillde de eko-
nomiska ramarna for bdde den kommande nationella planen och lidnsplanerna for transport-
infrastrukturen. Utifran riksdagens beslut fick Trafikverket i uppdrag att utarbeta ett forslag
till ny nationell plan for transportsystemet och lansplaneupprittara fick i uppdrag att ta
fram lansplaner. Den nuvarande nationella planen for transportinfrastruktur géller 2026-2027.


https://www.flygtorget.se/nyheter/regeringen-okar-stodet-till-regionala-flygplatser-528-miljoner-om-aret-fran-2026
https://www.flygtorget.se/nyheter/regeringen-okar-stodet-till-regionala-flygplatser-528-miljoner-om-aret-fran-2026

5 FLYGPLATSERNAS EKONOMI OCH STATLIGT DRIFTBIDRAG

*  Flerarig planeringshorisont: Flygplatser skulle fa tolv ar av forutsdgbar-
het i finansiering, i stéllet for ett ar. Detta skulle gora att kommuner och
regioner kan planera drift, investeringar och personal langsiktigt.

*  Finansiering oberoende av arliga budgetprioriteringar: Eftersom beslut i
nationell plan ofta stdr dver regeringsskiften skulle stodet bli mer stabilt dn
dagens modell, dér varje regering kan dndra anslagen frdn &r till &r.

*  Flygplatser bor betraktas som infrastruktur: Genom att ta in flygplatser i
nationell plan behandlas de som végar, jarnvdgar och hamnar, dvs. andra
anldggningar dér staten redan tar ett ldngsiktigt ansvar.

»  Systemperspektiv i stdllet for lokal borda: Kommunerna skulle inte ldngre
behova bira den finansiella risken for en anldggning som i praktiken fun-
gerar som nationell samhéllsinfrastruktur. Ett sédant beslut skulle innebéra
minskad osiikerhet for kommunala dgare.?%

5.6 Flygplatsernas syn péa driftbidragshojningen 2024

Som redogjorts for ovan hojdes det statliga driftbidraget till icke-statliga flyg-
platser 2024 fran 103 till 210 miljoner kronor. Nedan redogors for vilken be-
tydelse denna h&jning av driftbidraget har haft for de enskilda flygplatserna.2%*

5.6.1 Det hojda driftbidraget har forbéttrat igarnas ekonomi
men har inte skapat utrymme for investeringar

Forstirkningen av det statliga driftbidraget har forbattrat de icke-statliga regi-
onala flygplatsernas ekonomi. Kommunernas och dgarnas nettokostnader
minskar, vilket underldttar det politiska beslutet att fortsdtta driva flygplat-
serna. De flesta flygplatser ser hdjningen som en omfordelning av kostnader
mellan staten och de kommunala och regionala dgarna. Daremot har bidraget
séllan lett till nya storre investeringar. De investeringar som gjorts har framst
drivits av siikerhetskrav, regelverk och nddviindigt underhall 2%

Foretradarna for Jonkoping Airport och Linkdping City Airport betonar att
driftbidragshdjningen inte innebér ndgon faktisk fordndring for den operativa
flygplatsverksamheten eftersom totalramen 4r ofordndrad, men med en storre

Trafikverkets plan innehaller atgarder for att underhélla statlig infrastruktur och utveckla
statliga végar, jarnvagar samt sjo- och luftfart. https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-bran-
schen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-
2026-2037/.

203 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.

204 Statistik dver budget och resultatutfall baseras pa uppgifter fran Svenska Regionala Flyg-
?latser, mejl, 2025-12-10.

5 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05, Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-
10-27, Harjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Hoga Kusten Airport, Teamsintervju,
2025-10-23, Jonkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08, Kalmar Oland Airport, Teams-
intervju, 2025-10-15, Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Kristianstad Osterlen
Airport, Teamsintervju, 2025-10-22, Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-30, Linko-
ping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17, Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-
30, Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23, Sundsvall Timra Airport, Teamsintervju,
2025-10-28, Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, Vixjo Sméland Airport, Teams-
intervju, 2025-10-20, Vésterds flygplats, Teamsintervju, 2025-10-23, och Orebro Airport,
Teamsintervju, 2025-10-20.
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andel statlig finansiering. Jonkoping Airport forklarar att deras modell bygger
pa att verksamheten gér med underskott och att dgarna sedan ticker forlusten
i slutet av 4ret.?%

Den verksamhetsansvarige for Skellefted Airport framhéller att ingen flyg-
plats har fatt mer pengar, utan att bidraget frimst innebér en réttvis omfordel-
ning av kostnader snarare 4n ett tillskott som mdjliggdr nya satsningar. Flyg-
platsen redovisade 2024 ett underskott pa 31 miljoner kronor, bl.a. pa grund
av Okade sdkerhetskrav och ldgre trafikintdkter. De klimat- och innovations-
satsningar som genomforts — som fossilfri egen verksamhet sedan 2020, ladd-
infrastruktur for elflyg, Green Flight Academy och en dronarflygplats — har
finansierats med egna investeringsmedel.2”?

Karlstad Airport beskriver, likt Skellefted Airport, att driftbidragshdjningen
inte inneburit nagot reellt tillskott. Flygplatsen redovisade 2024 ett underskott
pa omkring 42 miljoner kronor. Aterstarten av trafiken till Arlanda och K-
penhamn dkade driftskostnaderna genom langre dppettider, mer flygtrafikled-
ning och 6kad bemanning, vilket delvis at upp forstarkningen av driftbidraget.
De investeringar som genomforts — sdsom omtoppning av landningsbanan,
bygge av hangar och omfattande LED-byte — berodde pa dgarnas investerings-
vilja, inte pa driftbidragets storlek.

Orebro Airport uppger att det hojda driftbidraget stabiliserade ekonomin
efter minga 4r utan bidrag. Flygplatsen stod utan driftbidrag frin mitten av 00-
talet fram till att nya kriterier mojliggjorde bidrag igen 2024. Hojningen har
dock inte lett till nagra storre investeringar eller nya projekt. Den verksam-
hetsansvarige betonar att bidraget dr symboliskt viktigt och ett kvitto pa
flygplatsens samhéllsbarande roll, vilket ocksa har stirkt dgarnas syn pa verk-
samheten. Det har i sin tur 6ppnat for diskussioner om investeringar, exempel-
vis tgirder i passagerarterminalen.?”

Foretridarna for Goteborg Stallbacka Airport och Ornskéldsvik Airport be-
skriver att hojningen av driftbidraget haft en stabiliserande men inte verksam-
hetsutvecklande effekt. Goteborg Stallbacka framhéller att investeringar i t.ex.
hangarer, ban- och inflygningsljussystem maste finansieras utanfor ordinarie
budget och kriver #gartillskott eller sirskilda statliga medel. Ornskoldsvik
Airport uppger att man haller tillbaka investeringar, koper begagnad utrustning
och undviker att binda kapital. De investeringar som gors ar frimst sidana som
kravs for att behalla flygcertifikatet. Samtidigt finns storre, nédvéndiga, inve-
steringar — som omldggning av banans asfalt och ombyggnad av terminalen —
som inte ryms inom dagens bidrag.?'°

Hoga Kusten Airport uppger, likt vriga flygplatser, att det hojda driftbi-
draget framst gétt till att ticka det I1opande underskottet, som 2024 uppgick till

26 J5nkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08, och Linkoping City Airport, Teamsinter-
vju, 2025-10-17.

207 Skellefted Airport, Teamsinterviju, 2025-10-27.

208 Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

29 Grebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-14. )

210 Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, och Ornskdldsvik Airport,
Teamsintervju, 2025-10-17.
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ca 16 miljoner kronor. Den redan slimmade bemanningen gjorde att bidraget
framfor allt anvéndes till personalforstiarkningar, snarare dn till infrastruktur-
satsningar eller miljoinvesteringar som exempelvis dvergang till HVO 100 i
fordonen.?!!

Mora-Siljan Airport ser det statliga driftbidraget som helt avgérande for
flygplatsens langsiktiga dverlevnad.?'? Aven Viixjé Sméaland Airport beskriver
forstarkningen som nddvéndig efter varaktigt hdgre kostnader efter pandemin
och menar att staten behover ta en storre del av det 1opande underskottet for
att flygplatsen ska kunna upprétthalla sin basfunktion i regionen. Flygplatsen
framhaller samtidigt att man — likt ménga regionala flygplatser — har underin-
vesterat under 1ang tid.?!3

Lapland Airport ger en delvis annan bild och menar att hdjningen av det
statliga driftbidraget inte haft nagon positiv effekt. Enligt den verksamhetsan-
svarige fick flygplatsen inte mer — utan snarare mindre — i det nya systemet dn
i det tidigare. Bidraget uppgick 2024 till ca 9,6 miljoner kronor, att jimfora
med 12 miljoner i det gamla bidragssystemet.?'*

5.6.2 Det statliga driftbidraget ticker en stor andel av drifts-
underskottet for flera flygplatser

Enligt forordningen (2024:532) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser far
bidraget sammanlagt motsvara hogst 75 procent av flygplatsens faktiska un-
derskott. Ar 2024 tickte det statliga driftbidraget dver 65 procent av under-
skottet for Arvidsjaur Airport, Hagfors Airport, Hemavan Tarnaby Airport,
Hérjedalen Airport, Lycksele Airport, Pajala Airport, South Lapland Airport
och Torsby flygplats (se tabell 5).

Arvidsjaur Airport anser att det hdjda statliga driftbidraget varit viktigt.
Kostnaderna okar nér flygtrafikledningen upphandlas externt och flygplatsen
har lange haft fa anstdllda och gammal utrustning. Bidraget anvinds frémst for
att tacka driftsunderskott, inte for storre investeringar. Ddremot har hdjningen
gett en psykologisk och planeringsmissig trygghet som gor att flygplatsen va-
gar forbereda storre projekt, exempelvis den planerade omtoppningen av rull-
banan 2027 till en kostnad pa 40—60 miljoner kronor.?!?

Hojningen av driftbidraget har haft en stabiliserande effekt for South Lap-
land Airport. Flygplatsen fick ett tillskott pa ca 1 miljon kronor och far nu
maximalt statligt bidrag, totalt knappt 10 miljoner kronor. Medlen gick till
drift, inte investeringar. Den ekonomiska pressen ledde till kontrollbalansrak-
ningar 2022 och 2024 som krévde dgartillskott. Flygplatsen beskriver en vax-
ande investeringsskuld, bl.a. behov av omtoppning av rullbanan 2026 med

211 Hga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.
212 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

213 vixjo Sméland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.
214 Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

215 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.
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uppskattade arliga kostnader pa ca 2 miljoner kronor, uppgradering av maskin-
parken och nytt virmesystem i terminalen.!¢

Hojningen av driftbidraget har inte forbattrat Lycksele Airports operativa
lage. Effekten upplevs som neutral eller negativ pa grund av modellen med
hogst 75 procents underskottstickning och sena myndighetsbesked. Enligt
flygplatsen kan den lilla d4garkommunen inte oka sitt underskott i den omfatt-
ning som modellen férutsitter. Med 75-procentsregeln riskerar ett ldgre un-
derskott dessutom att ge mindre statligt bidrag &n tidigare; ett underskott pa
omkring 10 miljoner kan t.ex. ge 7—7,5 miljoner kronor i bidrag, jimfort med
ca 8 miljoner som man fétt sedan 2012. Flygplatsen pekar dven pd fortsatt un-
derfinansierade investeringar och att utrustning fran 1970- och 1980-talen
méste héllas vid liv eller ersittas med begagnat.?!’

Pajala Airport goér samma bedémning som andra mindre flygplatser och
menar att kravet pa 25 procents kommunal medfinansiering begrénsar hur
mycket av driftbidraget som kan utnyttjas. Det 4r i praktiken kommunens eko-
nomi som avgor bidragsnivan. Flygplatsen har dessutom vinterrelaterade mer-
kostnader och ser positivt pd det extra bidrag som ges till flygplatser i norr,
men nyttan minskar eftersom dven detta krdver kommunal motfinansiering,
som saknas. Dérfor har flygplatsen inte kunnat starta nddvéndiga kapacitets-
och robusthetshdjande atgirder.?'8

Torsby flygplats framhéller att hojningen av det statliga driftbidraget 2024
hade en tydlig positiv effekt pd ekonomin. Driftbidraget hade legat stilla pé ca
3,1-3,3 miljoner kronor i omkring 20 &r och foljde inte kostnadsutvecklingen.
Investeringar hade darfor skjutits upp for att undvika hgre kommunala kost-
nader och risken for politiskt motstdnd mot att driva flygplatsen vidare.?"’

Hiérjedalen Airport uppger att det hojda driftbidraget har stabiliserat driften
och minskat belastningen pd kommunens budget. Kommunen har finansierat
storre investeringar, bl.a. uppgraderingen till 3C-standard, eftersom flygplatsen
beddms vara avgdrande for kommunens framtid. Driftsunderskottet 2024 var
drygt 12 miljoner kronor, varav 8 miljoner — 65 procent — ticktes av statligt
bidrag. Detta mgjliggjorde en stabilare drift och vissa satsningar, sdsom en ny
ledningsfunktion som Transportstyrelsen ldnge efterfragat. Hojningen gav
dven utrymme for att planera investeringar i maskinpark och arbetsmiljé. Trots
detta finns det ett betydande investeringsunderskott, sdrskilt inom miljoomra-
det. Akuta behov giller bl.a. att ersitta dldre fordon och 6vergé till HVO 100,
vilket kriaver ca 1 miljon kronor i initial investering och 100 000—200 000 kro-
nor i &rliga merkostnader.??

Hojningen av det statliga driftbidraget tickte 65—70 procent av driftsunder-
skotten for Hagfors Airport och Hemavan Téarnaby Airport och gav en tydlig
forbattring i den ekonomiska stabiliteten. Flygplatserna kunde behalla

216 South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.
217 Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

218 pajala Airport, Teamsinterviju, 2025-10-23.

219 Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.

220 Hirjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.
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bemanningen, genomfora nddvéindigt underhall och undvika en vidxande un-
derhéllsskuld. Samtidigt saknas fortfarande medel for stérre nya investe-
ringar.??!

5.7 Négra flygplatser beviljas inte statligt driftbidrag

Nagra icke-statliga regionala flygplatser beviljas i dag inte statligt driftbidraget.
De flygplatser som inte far sddant bidrag ar Eskilstuna flygplats, Ljungbyhed
flygplats, Norrkdping Airport, Stockholm Skavsta Airport, Scandinavian
Mountains Airport och Angelholms flygplats.

Avsaknaden av statligt driftbidrag skapar osdkerhet

De icke-statliga, kommunalt och privat dgda flygplatser som i dag saknar stat-
ligt driftbidrag beskriver framtiden som oséker. Utan sddant bidrag hamnar de
i ett tydligt ekonomiskt och operativt underlage jamfort med bidragsberitti-
gade flygplatser. Kommuner och privata dgare maste ticka stora underskott,
vilket pressar driften och begrénsar mdjligheten att investera. Utokningen av
driftbidraget 2026 riskerar att forstdrka skillnaderna ytterligare och leda till
nedskérningar snarare dn utveckling. Detta forsvarar nddvéandiga atgirder som
banunderhall, systemuppgraderingar och klimatinvesteringar. P4 léngre sikt
kan avsaknaden av statligt bidrag till och med hota den fortsatta driften av
vissa flygplatser.??

Eskilstuna flygplats uppger att avsaknaden av statligt driftbidrag pressar
bemanning, 6ppethallande och investeringar. Det begrinsade utrymmet gor att
investeringar strikt prioriteras utifran driftskritiska behov, sasom certifie-
ringskrav, kapacitetshojningar och briansleomstdllning, medan klimatsats-
ningar och andra icke kritiska satsningar gors efter ekonomisk forméga. Den
“extremt tajta ekonomin” innebar att man ofta arbetar med begagnad utrust-
ning och forsoker elektrifiera dir det &r mojligt.??

Norrkdping Airport beskriver det uteblivna driftbidraget som avgorande for
flygplatsens framtid och att den politiska och ekonomiska osékerheten okar.
Underskottet 2024 var ca 37 miljoner kronor, och hdjningen av driftbidraget
till andra flygplatser forsdmrar deras konkurrensvillkor ytterligare. Flygplatsen
har en vixande underhéllsskuld som inte kan atgdrdas utan stabil finansiering,
bl.a. behov av omtoppning av start- och landningsbanan och forbattringar av
inflygningssystemen. Enbart banomtoppningen kostar ca 20 miljoner kronor,
vilket ska stillas i relation till kommunens &rliga driftsstdd pa runt 30 miljo-

ner.?*

22! Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05, och Hemavan Tdrnaby Airport, Teamsinter-
vju, 2025-10-01.

222 Eskilstuna flygplats, Teamsintervju, 2025-10-17, Norrkdping Airport, Teamsintervju,
2025-10-17, Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21, Stockholm
Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29, och Angelholms flygplats, Teamsintervju,
2025-10-02.

223 Egkilstuna flygplats, Teamsintervju, 2025-10-17.

224 Norrkdping Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.
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Angelholms flygplats star utanfor det statliga driftbidraget och redovisade
2024 ett underskott pa 14 miljoner kronor, med en prognos pé 16 miljoner
2025. Flygplatsen menar att gapet till bidragsberittigade flygplatser 6kar nir
driftbidraget hojs 2026, vilket forsamrar konkurrensforutsittningarna och le-
der till nedskédrningar i stéllet for utveckling. Ett tydligt exempel dr att den
utdémda landningsbanan maéste toppas med ny asfalt till en kostnad pa ca
25 miljoner kronor under 2026, vilket trdnger undan andra nédvéndiga sats-
ningar.??

De tv4 privatidgda flygplatserna Stockholm Skavsta Airport och Scandina-
vian Mountains Airport redovisade 2024 underskott p4 omkring 60 miljoner
kronor vardera. Stockholm Skavsta menar att avsaknaden av statligt driftbi-
drag skapar snedvriden konkurrens gentemot nérliggande flygplatser som fér
betydande stod. Flygplatsen har hittills upprétthéllit beredskapen men kan be-
hova omprova delar av verksamheten — exempelvis dygnetruntberedskap — om
bidragsnivierna fortsitter att skilja sig at. Agarna kan acceptera forluster kort-
siktigt, men det 4r osékert hur linge utan statlig kompensation.??¢

Scandinavian Mountains Airport beskriver den ldngsiktiga ekonomin som
bekymmersam. Agarna vill satsa vidare, men utan statligt bidrag blir det svért
att upprétthalla driften. Avsaknaden av driftbidrag gor ocksé att miljo- och
kapacitetsinvesteringar skjuts upp, exempelvis en planerad solcellspark med
batterilagring.??’

5.8 Flygplatsernas syn pé driftbidragshdjningen 2026

Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag att 6ka det statliga
driftbidraget till de icke-statliga flygplatserna med 318 miljoner kronor fr.o.m.
2026.

De intervjuade flygplatsforetridarna menar att det hojda driftbidraget ger
en mer rittvis ansvarsfordelning mellan kommunerna och staten. Samstam-
migt beskriver de att det utdkade bidraget ar en viktig atgérd som stabiliserar
driften genom att minska den kommunala nettokostnaden, medan den totala
driftskostnaden i stort sett dr ofordndrad. Samtidigt visar genomgéangen att hoj-
ningen far olika effekter for de regionala flygplatserna.

5.8.1 Budgetmiissiga begrinsningar hos dgare gor att vissa
flygplatser kommer att ha svért att utnyttja det 6kade bidraget

Flera flygplatser far redan maximalt statligt driftbidrag, vilket gor att hoj-

ningen inte far praktisk betydelse eftersom bidraget &nda begrénsas till 75 pro-

cent av underskottet.??

225 Angelholms flygplats, Teamsintervju, 2025-10-02.

226 Stockholm Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29.

227 Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.

228 Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30, Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23,
South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, och Torsby flygplats, Teamsintervju,
2025-10-16.
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Pajala Airport och South Lapland Airport papekar dessutom att de bara kan
ta del av en 6kad ram om kommunerna kan 6ka sin medfinansiering, nagot
som i Pajala hindrats av en mycket begrénsad investeringsbudget pa 0,5 mil-
joner kronor.?%

Mindre flygplatser framhaller att 75-procentsregeln belastar smd kommu-
ner, eftersom den dterstdende delen alltid méste finansieras lokalt. Arvidsjaur
Airport betonar att detta kriver betydande politisk uthallighet.”*® Hagfors Air-
port lyfter samtidigt att sena statliga besked gor budgetarbetet svart; man
maéste utgd frdn dagens nivder och kan inte nyanstélla eller leasa utrustning
innan bidraget bekriftas, vilket forsvérar investeringsbeslut.?!

Hagfors beskriver ocksa att langvariga sparkrav gjort att kvalitetshdjande
atgdrder inom personal, fordon och belysning har skjutits upp, men att ett for-
stirkt bidrag kan mojliggéra modernisering och minska eftersatt underhall.
LED-byte och HVO-omstillning har tidigare hindrats av bristande resurser.?*?

Lycksele Airport menar att kommunen inte kan 6ka sin del av underskotts-
tackningen och att bidragsokningen dérfor inte realiseras lokalt. Detta riskerar
att missgynna smad, effektivt drivna, flygplatser och gynna storre kommuner
med starkare ekonomi. Darfor foreslar flygplatserna ett system dér sma flyg-
platser garanteras ett basbidrag p4 10—12 miljoner kronor, vilket skulle stérka de-
ras ekonomiska stabilitet och minska beroendet av kommunal medfinansiering.**

Mora-Siljan Airport menar att mindre flygplatser inte alltid kan utnyttja
hela den 6kade bidragsramen, eftersom de dé riskerar att dverskrida taket pa
75 procents underskottstickning. Detta vécker fragan om flygplatser kan
komma att 6ka sina kostnader for att fi del av ett hogre bidrag.**

Flera flygplatser bekréftar att ett storre statligt bidrag gor det mojligt att
hoja kostnaderna for att minska underhallsskuld och stirka sékerhet, milj6-
arbete och bemanning, samtidigt som kommunernas andel halls hanterbar.
Eftersom bidraget baseras pa det totala underskottet kan dven finansiella kost-
nader, sasom réntor pa lanefinansierade investeringar, hoja underskottet och
ddrmed nésta drs bidrag inom 75-procentsregeln.??

Torsby flygplats framhaller att 75-procentsregeln fordndrar kalkylen och
gor det mojligt att hoja basbudgeten for att sdkra drift, personal och fornyelse
utan oproportionerlig belastning pd kommunen. Regeln gor dven en framtida
overgang till HVO 100 mojlig, eftersom den 6kade brénslekostnaden blir han-
terlig nér staten ticker storre delen.?*

Hemavan Térnaby Airport och Hirjedalen Airport uppger att det utokade
driftbidraget ar avgorande for att uppratthalla verksamheten. Bidraget gar
framst till att tdcka underskott och minska kommunernas kostnader, som i

22 Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23, och South Lapland Airport, Teamsintervju,
2025-10-27.

20 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.

31 Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

22 1bid.

233 Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

24 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

2335 Trafikverket, Teamsinterviju, 2026-03-10.

3¢ Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.
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Hemavan Térnabys fall berdknas sjunka med 1-2,5 miljoner kronor trots
okande kostnader for 16ner, insatsvaror och HVO. Flygplatsen efterfragar ett
indexerat bidrag for att undvika urholkning 6ver tid.

Det statliga bidraget tackte 65 procent av underskottet 2024, vilket begrénsar
mojligheten att fa full effekt av hojningen. Den stérkta ekonomin véntas dndé
minska underhéllsskulden genom exempelvis fordonsbyten och arbetsmiljoét-
géirder. Samtidigt kvarstér tunga investeringar, som brandbil och HVO-om-
stillning, som smé& kommuner har svért att bara. Hirjedalen Airport beskriver en
liknande situation med motsvarande utmaningar.?’

5.8.2 Hojningen av driftbidraget innebér att flera flygplatser
kommer att na upp till taket for statlig finansiering

Flera flygplatser anger att hojningen av driftbidraget gor att man kommer nér-
mare en 75-procentig tickning av driftsunderskottet, vilket skapar béttre sta-
bilitet och mojliggodr en fortsatt drift av flygplatsen pa lang sikt.?3®

For Lapland Airport dr 75-procentstaket mer en ramregel 4n ett praktiskt
hinder. Enligt flygplatsens verksamhetsansvarige skulle en jamn fordelning av
den utdkade ramen i princip innebéra en fordubbling av dagens bidrag, vilket
skulle fora flygplatsen upp till maxnivén. Det statliga bidrag tidckte 37 procent
av underskottet 2024, och en férdubbling skulle motsvara den tillétna 75-pro-
centstdckningen. Flygplatsen betonar att ett hogre statligt bidrag fraimst ger
avlastning och dkad stabilitet. Samtidigt éts effekten delvis upp av dkade kost-
nader och av att kommunen sénker sitt bidrag. Det kommunala stédet minskar
fran 20,5 miljoner kronor 2025 till 18 miljoner 2026 enligt beslutad budget.?*

Goteborg Stallbacka Airport bedomer att man, beroende pa férdelningen av
medlen, sannolikt kommer att na taket for statlig finansiering av driftsunder-
skottet. Hojningen técker framst I6pande forluster, men flygplatsen ligger efter
i sina investeringsplaner, vilket visar att 75-procentstaket inte rdcker for att
hantera det ackumulerade investeringsbehovet.?*® Halmstad City Airport,
Kristianstad Osterlen Airport och Visterds flygplats gor samma bedomning.
De ser forstdrkningen som en ekonomisk avlastning snarare dn en motor for
expansion. Halmstad City Airport uppskattar att staten med det aviserade bi-
draget 2026 kommer att ticka néra 75 procent av underskottet, vilket minskar
kommunens belastning.?*!

Viaxjo Sméland Airport uppger att det forstirkta statliga driftbidraget kan
ge 20-25 miljoner kronor i bidrag, vilket innebar att flygplatsen nar upp till
75 procents tickning av driftsunderskottet. Agarnas nuvarande tillskott be-
doms ligga kvar och kan ddrmed anvindas for investeringar som lidnge skjutits

27 Hemavan Tirnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01, och Hirjedalen Airport, Teams-
intervju, 2025-10-14.

28 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05, Hga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-
23, Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22, och Mora-Siljan Airport,
Teamsintervju, 2025-10-24.

29 Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

240 Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

24! Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.
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upp. For 2026 innebér detta en stabilare finansiering av basverksamheten —
som banunderhdll, landningshjédlpmedel och vintertjanst — samt ett dkat ut-
rymme att borja hantera den vixande investeringsskulden utan att 6ka den
kommunala och regionala nettobelastningen.?*?

Skellefted Airports underskott var drygt 30 miljoner kronor 2024. Den
verksamhetsansvarige bedomer att driftbidraget 2026 kan técka ca 70 procent
av underskottet, medan resterande del dven i fortsittningen maste finansieras
lokalt. Operativt ricker hojningen inte for att hantera de strukturella kostnads-
okningarna inom sékerhet, Overvakning och regelkrav, eller for att kompen-
sera for intéktstappet fran den svagare flygmarknaden. Investeringsplanerna
paverkas inte direkt, eftersom bidraget ses som en kostnadsdelning snarare &n
en utdkad budget. Planer péd ny terminal och intermodal knutpunkt — kopplad
till E4 och Norrbotniabanan — ligger kvar men &r inte beroende av driftbidrags-
hdjningen.#

Kalmar Airport redovisade 2024 ett underskott i nivd med Skelleftea Air-
port. Enligt den verksamhetsansvarige kommer en hojning av driftbidraget att
minska underskottet men inte ge nagot storre handlingsutrymme utdver vissa
enklare miljoinvesteringar. Hojningen beddms som otillriacklig i relation till
behoven, sérskilt eftersom trafiken och marknaden ar svaga och storre inve-
steringar dven framdver méste finansieras utanfor driftbidraget.*

Hojningen av det statliga driftbidraget 2026 har redan gett konkret plane-
ringseffekt for Dala Airport. Den forvintade hogre statliga tdckningen av
driftsunderskottet gor att flygplatsen kan paborja en aterhdmtningsplan for un-
derhéll, bl.a. byte till LED-banljus, omtoppning av rullbanan och investeringar
i befintliga byggnader.?® Aven Mora-Siljan Airport framhaller att en hdgre
statlig kostnadstackning forbattrar mojligheterna att planera ndédvandiga re-
investeringar utan att hela kostnaden faller p4 lokala budgetar.?4

5.8.3 Det utokade driftbidraget ir inte tillrickligt for att na upp
till maximal underskottstickning for vissa flygplatser

Bland de storre regionala flygplatserna, dér underskotten &dr hogre, ar bilden
delvis annorlunda. Jonkoping Airport vilkomnar ett hojt driftbidrag men
konstaterar att dgarfinansieringen 2024 14g pa dver 80 procent. For att nd 75
procents tickning skulle flygplatsen behova ett statligt bidrag pa omkring
36 miljoner kronor per ar. Flygplatsen redovisade 2024 ett underskott pé
knappt 50 miljoner kronor. Férhoppningen é&r att den hdjningen av driftbidraget
gOr att dgarna kan lata en del av sina medel stanna i bolaget, sé att uppskjutna
investeringar kan genomforas. Samtidigt betonar flygplatsen att storre

222 Vixjo Sméland Airport, Teamsintervju, 2525-10-20.
243 Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

2# Kalmar Airport, Teamsintervju, 2025-10-15.

2% Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

24 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.
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investeringar dven framdver kréver separata beslut och sirskild finansiering
fran Agarna, oavsett niva pa driftbidraget.?*’

Karlstad Airport och Orebro Airport uttrycker samma osikerhet och menar
att det dnnu inte &r klart om den aviserade hdjningen verkligen kommer att
ticka 75 procent av deras underskott.?*®

Orebro Airport hade ett driftsunderskott pa drygt 40 miljoner kronor 2024,
och underskottet 6kade ytterligare 2025 till f6ljd av minskad chartertrafik, av
att Postnord upphorde med sin flygtrafik samt av kraftigt stigande kostnader.
Den negativa utvecklingen gér flygplatsen beroende av égartillskott.

Karlstad Airport och Ornskdldsvik Airport befinner sig i en liknande
ekonomisk situation. Karlstad Airport bedomer att ett hojt driftbidrag 2026
kommer att ge dkad budgetstabilitet och minska behovet av kommunal och
regional finansiering. Ornskéldsvik Airport menar att hdjningen gér det méj-
ligt for de kommunala 4garna att besluta om nddviindiga investeringar.?>

Linkdpings kommun har under flera ar tiackt driftsunderskottet vid Linko-
ping City Airport med omkring 45 miljoner kronor érligen. En proportionell
hojning av driftbidraget 2026, baserad pa Trafikverkets tidigare fordelnings-
nyckel, skulle dka bidraget till drygt 21 miljoner kronor — motsvarande ca
40 procents statlig finansiering. Enligt flygplatsforetrddarna dr det forst nér
den statliga andelen nirmar sig 75 procent, och avtalen med Trafikverket blir
mer langsiktiga, som flygplatsen far forutsdttningar att gora stérre infrastruk-
turella investeringar. Enligt foretrddaren for flygplatsen dr det forutom ett
transparent system lika viktigt att systemet #r ldngsiktigt.?>!

Foretradaren for Sundsvall Timra Airport anser att forstdrkningen av drift-
bidraget dr nddvéndig och ger de kommunala dgarna visst andrum medan fra-
gor om statligt 6vertagande utreds. Operativt fordndrar hojningen dock inte
flygplatsens konkurrenskraft eller investeringsforméga. Den kommunala
finansieringen minskar, men ett betydande lokalt finansieringsbehov kvarstar.
Aven om driftbidraget 6kar fran dagens 8 miljoner kronor till 20-25 miljoner
2026 kommer den statliga finansieringsandelen fortfarande att ligga under
50 procent.?*?

5.8.4 Flygplatserna budgeterar for en 6kad investeringstakt

Diagrammet nedan visar genomforda och budgeterade investeringar vid kom-
mun- och regionigda flygplatser under perioden 2019-2026. Det framgar att
investeringarna minskade i takt med att underskotten 6kade (se diagram 12).
Investeringarna var som liagst 2023, ca 100 miljoner kronor.

7 Jonkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.

248 Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, och Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-
10-20.

24 Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20. )

230 Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, och Ornskéldsvik Airport, Teamsintervju,
2025-10-17.

31 Linkdping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

32 Sundsvall Timré Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.
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Investeringarna 1ag pa en relativt stabil niva under 2024 och 2025. Det in-
nebar att investeringarna néstan fordubblades nér det statliga driftbidraget
okade till 210 miljoner kronor. Infér 2026 budgeterar flygplatserna for att in-
vesteringarna ska 6ka kraftigt, till 371 miljoner kronor. Detta bekréftar bilden
ovan dér flera flygplatser pekar pa att det finns ett behov av att ta tag i den
investeringsskuld som har byggts upp under en relativt l&ng tid.

Diagram 13 Investeringar vid kommun- och regioniigda flygplatser
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Kailla Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2025-09-22 och 2026-01-21.

Svdrt for mindre regionala flygplatser att beviljas investeringsstod

Trafikverket konstaterar i underlagsrapporten till luftfartens inriktningsun-
derlag for perioden 2026-2027 att flyget ar viktigt for Sveriges ekonomi,
konkurrenskraft och langviaga resor. Som en del av transportsystemet behdver
flygets infrastruktur utvecklas tillsammans med andra trafikslag. Luftfarten
maste samtidigt stdlla om for att na klimatmalen. Det krdver styrmedel och
investeringar som mdjliggor hallbar teknik, elektrifiering, alternativa branslen
och digitalisering.>>3

Det finns ett stort behov av att modernisera och stérka flygets infrastruktur
— av bade klimat- och effektivitetsskdl och pa grund av ett forsdmrat séker-
hetspolitiskt lage. Huvudprincipen &r att ansvaret for att finansiera investe-
ringar i flygplatsinfrastruktur ligger pa respektive flygplats och dess dgare.

Trafikverket identifierar fyra centrala omradden som kriver samlade insatser
for att stirka luftfartens utveckling: funktionalitet och langsiktig planering,
elektrifiering och digitalisering, ekonomiska forutséttningar samt robust be-
redskap och totalforsvarsforméga. For att méta framtida behov beh6vs en tyd-
ligare nationell inriktning som skapar stabila planeringsforutsittningar, inte
minst for luftrumsutveckling och for att hantera nya typer av luftfarkoster.

253 Trafikverket (2024a). Luftfart — Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 20262037,
2024:006.
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Samtidigt star flygplatserna infor omfattande investeringsbehov kopplade till
den tekniska omstéllningen, exempelvis ladd- och vitgasinfrastruktur, digitala
system och nddvéndig backuputrustning. De ekonomiska forutsittningarna for
framfor allt icke-statliga flygplatser dr svaga, och dagens finansieringsmo-
deller rdcker inte for att gora de investeringar som krévs for klimatomstéllning,
robusthet och beredskap. Sammantaget pekar Trafikverket pd behovet av lang-
siktig, forutsdgbar finansiering och ett mer samordnat statligt ansvar for att
sakerstdlla ett hallbart, tillgédngligt och motstandskraftigt luftfartssystem under
kommande planperiod.?*

Trafikverket konstaterar att det finns statliga investeringsstod som icke-
statliga flygplatser kan ansdka om. Stéd for investeringar kan sokas via se
forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektiv-
trafikanldggningar m.m. samt utlysningar inom ramen fér Fonden for ett
sammanlidnkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF), som dr en viktig
finansieringskélla for projekt med koppling till det transeuropeiska transport-
nétverket (TEN-T). Trafikverket konstaterar emellertid att det i praktiken kan
vara svart for en liten flygplats att erhdlla sddan finansiering, dels da det inte
finns 6ronmérkta medel i de s.k. ldnsplanerna i form av statlig medfinansiering
till flygplatser, dels da det krévs att ansdkningar av CEF &r av en sddan storlek
att de kan sta sig i konkurrensen om CEF-medel inom EU.

Enligt férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regi-
onala kollektivtrafikanldggningar m.m. kan stdd beviljas till kommuner eller
andra aktorer for att bygga flygplatsanldggningar déir staten inte 4r huvudman.
Medfinansiering far ldmnas for investeringar som tillgodoser ett allmént kom-
munikationsbehov.

Trafikverket konstaterar att det under perioden 2021-2025 enbart var flyg-
platsen i Kalmar som beviljades statlig medfinansiering, med ett belopp pé
knappt 10 miljoner kronor. Under den foregaende perioden, 2016—2020, be-
viljades 1 genomsnitt drygt 6 miljoner kronor per ér enligt férordningen om
statlig medfinansiering.?>

Inte heller Klimatklivet r i praktiken ett fungerande eller tillgéngligt inve-
steringsstod for flygplatser. Naturvardsverket utgéar fran att Klimatklivet inte
ska dubbelfinansiera omrdden som redan omfattas av andra styrmedel, som
t.ex. reduktionsplikten for flyget.

5.9 Sena utbetalningar av driftbidraget orsakar
problem for flygplatserna
Niéstan alla flygplatsforetradare betonar det statliga driftbidragets stora bety-

delse for de icke-statliga regionala flygplatserna och att bidragsnivan néstan
fordubblas 2026. Samtidigt riktar ménga kritik mot Trafikverkets utbetalnings-

254 Ibid.
253 Trafikverket, mejl, 2026-03-11.
¢ Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.
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rutiner, sarskilt sena utbetalningar, otydliga besked och bristande framforhall-
ning.

5.9.1 Trafikverket uppges sakna tydliga rutiner for utbetalning
av driftbidraget

Ett dterkommande tema bland flygplatsforetrddarna &r att beslut om och utbe-
talning av driftbidraget kommer mycket sent.

Maénga flygplatser framhdller att de i oktober—november 2025 fortfarande
saknade besked om &rets driftbidrag.?>” Hoga Kusten Airport och Torsby flyg-
plats menar att Trafikverket ibland ger bristfallig information, sirskilt om
driftbidraget.?*® Vissa flygplatser, som Vixjo Smaland Airport, har ingen di-
rektkontakt med Trafikverket eftersom utbetalningarna gar via kommunen,
vilket gor att de har begriinsad insyn i processen.?’

Flera flygplatsforetridare — bl.a. for Goteborg Stallbacka Airport och
Lapland Airport — anser att problemen delvis beror pé att Trafikverket har for
fa tjinstemén som arbetar med flygfragor jimfort med andra transportslag.?®
Hoga Kusten Airport framhéller att kompetensen hos de som faktiskt arbetar
med omradet dr hog, men att antalet personer &r otillrickligt for att hantera
uppgifterna pa ett effektivt sitt.®!

Mora-Siljan Airport menar att Trafikverket &r for stort, med manga per-
sonbyten och handldggare som inte ar tillrdckligt insatta i flygbranschen.
Flygplatsen anser att mer branschkompetens behdvs for att forsta sektorns spe-
cifika problem.2? Vissa flygplatser upplever ocksé bristande transparens i
Trafikverkets arbete. Myndigheten anses ge oklara besked om vilka kriterier
som anvinds, hur statistik bedoms och hur driftbidraget fordelas. Harjedalen
Airport uppger att de upprepade géanger efterfragat berdkningsgrunder och
viktning av medel utan att fa tydliga svar.’®® Samtidigt framhé&ller flera flyg-
platser — t.ex. Kalmar Oland Airport, Hoga Kusten Airport och Lycksele
Airport — att den personliga kontakten med Trafikverkets handlédggare oftast fun-
gerar bra, 4ven om man kritiserar myndighetens rutiner och brist pa tydlighet.%*

27 Till exempel Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Halmstad City
Airport, 2025-10-27, Teamsintervju, Hérjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Lap-
land Airport, Teamsintervju, 2025-10-30, Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27,
Sundsvall Timra Airport, Teamsintervju, 2025-10-28, och Ornskoldsvik Airport, Teamsin-
tervju, 2025-10-17.

2% Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23, och Torsby flygplats, Teamsintervju,
2025-10-16.

29 Till exempel Vixjo Sméland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

260 Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, och Lapland Airport, Teamsin-
tervju, 2025-10-30.

261 Hpga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

262 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

263 Harjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

264 Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10-15, Héga Kusten Airport, Teamsintervju,
2025-10-23, och Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.
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5.9.2 Sena beslut och utbetalningar skapar planerings- och
likviditetsproblem

Intervjuerna visar att ménga regionala flygplatser har stora investeringsbehov,
men att l&ngsiktig planering forsvéras av osédkerhet kring regelverk och fram-
tida fordelningsmodeller for driftbidraget. Detta gor att man inte kan ldgga in
det forvantade hojda bidraget i flerdrsbudgetar eller i kommunernas planering.
Flera flygplatser uppger att det fortfarande &r oklart hur Trafikverket kommer
att fordela bidraget 2026. Dagens sena utbetalningar skapar dessutom bety-
dande likviditetsproblem for de icke-statliga flygplatserna.

Dala Airport vill att Trafikverket 1dmnar besked om fordelningen av det
hojda driftbidraget betydligt tidigare och att utbetalningarna ska goras tidigare
n de senaste dren, nigot flera flygplatser instimmer i. Ornskéldsvik Airport
efterfragar dessutom langre avtal, exempelvis treariga, for att mojliggdra mer
langsiktiga investeringar och en stabil organisation.?®® Visterds flygplats
konstaterar att det faktum att det statliga bidraget beslutas i september och
pengarna kommer i december for innevarande ar s& gor budgetméssiga be-
grinsningar att pengarna inte kan tillfalla flygplatsen.2¢

South Lapland Airport vill se en mer behovs- och kravstyrd modell dér
effektivitet och faktiska kostnader végs in. Annars riskerar sma, kostnads-
effektiva inlandskommuner med svaga budgetar att inte kunna omsitta ett hojt
bidrag i nodvéndiga investeringar och en mer robust drift, sarskilt om forstark-
ningen frimst ges som schablonpéslag.”®’

Vixjo Sméland Airport anser att dagens bidragssystem har brister och ef-
terfragar langsiktiga statliga dtaganden dér staten kdper tillgédnglighet genom
flerarsavtal med krav pé definierad basnivé — i stéllet for dagens ar-till-ar-mo-
dell. 268

Mora-Siljan Airport menar att den tidigare forstirkningen pa 117 miljoner
kronor inte rickte for att generellt mojliggéra 75 procents underskottstiack-
ning. Med ytterligare hdjning 2026 nér ddremot flera mindre flygplatser upp
till nivan, medan flygplatser med storre kostnadsmassa fortfarande inte gor
det. Darfor bor Trafikverket 6vervdga en modell som tar hinsyn till skillna-
derna mellan smé och stora flygplatser i stillet for att fordela medlen lika.2®

Hirjedalen Airport, Jonkoping Airport och Karlstad Airport menar att néstan
alla icke-statliga regionala flygplatser i dag driver verksamheten “’pa kredit”,
eftersom driftbidraget betalas ut sent.?” Enligt Orebro Airport skapar detta
betydande likviditetsproblem, och man efterlyser en modell med forskottsut-
betalning och slutreglering vid arets slut. Utan tidiga besked kan dgarna heller inte
séinka sina ramanslag, vilket begrinsar den faktiska budgetléttnaden forsta dret.?”!

265 Hgga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23, Halmstad City Airport, Teamsintervju,
2025-10-27, och Ornskoldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

266 Visteras flygplats, mejl, 2026-04-09.

267 South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

268 Vixjo Sméland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

269 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

0 Hirjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Jonkdping Airport, Teamsintervju, 2025-
10-08, och Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

2! Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.
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Skelleftea Airport beskriver att vissa flygplatser till och med riskerat kon-
trollbalansrékning eftersom bidraget inte kan bokforas forrdn det formellt be-
talats ut. Av forsiktighetsskal kan flygplatserna déarfor inte budgetera for ett
hogre driftbidrag forrdn beloppet ar ként — ibland forst i slutet av aret — vilket
gor bidraget svart att anvinda till strategiska investeringar.*’

Mora-Siljan Airport anser att Trafikverkets sena beslut och utbetalningar
2024-2025 ar mycket allvarliga och har orsakat likviditetsproblem for region-
ala flygplatser som far driftbidrag. Tidigare betalades bidraget ut i april, vilket
gav ett viktigt tillskott. Nar utbetalningen nu gérs forst i december — ibland i
praktiken i januari — tvingas flygplatserna ta lan, anvédnda checkkrediter, be-
géra forskott fran dgarna och anvidnda nista ars édgartillskott. Detta stoppar
nddvindiga investeringar och skapar ett kritiskt 1dge i den dagliga driften, trots
att man vet att medlen kommer senare. Flygplatsforetradaren uppger att fragan
har lyfts med Trafikverket flera ganger utan resultat, da myndigheten hanvisar
till sina interna processer. Enligt Mora-Siljan Airport visar detta bristande
branschinsikt, eftersom Trafikverket inte tycks forstd hur deras tidsplaner pé-
verkar flygplatsernas verksamhet.?”?

Arvidsjaur Airport, Goteborg Stallbacka Airport och Hoga Kusten Airport
betonar att driftbidraget ar avsett for 16pande verksamhet och att sena utbetal-
ningar tvingar dem att 1dna for att klara driften, vilket leder till extra rdntekost-
nader.?"

For Dala Airport innebér sena utbetalningar forst kopstopp, darefter behov
av att 1dna pengar eller skjuta upp hyresbetalningar. I sista hand krévs 1dn som
maste godkédnnas av kommunfullméktige, vilket gor processen langsam. Nar
driftbidraget hojdes 2024 kom beslutet och utbetalningen sa sent att flyg-
platsen inte kunde anpassa budgeten. Resultatet blev att medlen inte kunde
anviindas operativt och i praktiken gick tillbaka till igarna.?’> Hagfors Airport
beskriver samma problem: en sen utbetalning av ett 6kat driftbidrag gor att det
saknas budgetutrymme att faktiskt anvéinda medlen i verksamheten.?’

Pajala uppger att driftbidraget for 2024 betalades ut forst i december, trots
att det behovs tidigare for att kunna planera. Osédkerheten gjorde att man drog
ned pa verksamheten och nir bidraget vdl kom behdvde delar av det betalas
tillbaka.?”’

Trafikverket medger att utbetalningarna varit sena de senaste tva éren.
Myndigheten méste invénta flygplatsernas &rsredovisningar, eftersom bidra-
get baseras pa foregdende ars faktiska och verifierade underskott. Arsredo-
visningarna fardigstélls under forsta halvéret och dérefter gor Trafikverket sin
kontroll, vilket skjuter utbetalningarna fram i tiden. Myndigheten planerar att be-
tala ut driftbidraget for 2026 i september och framhaller att forskottsutbetalningar

272 Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

273 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

21 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19, Géteborg Stallbacka Airport, Teamsin-
tervju, 2025-10-14, och Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

275 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

276 Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

277 Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.
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inte 4r mojliga enligt regelverket eftersom underskotten maste vara faststillda
innan bidrag kan betalas ut.?”®

5.9.3 Bidragets utformning skapar planeringsoséikerhet

Utover den sena utbetalningstidpunkten kritiseras dven driftbidragets kon-
struktion. Det faktiska underskottet faststélls forst nir foregaende ars arsre-
dovisning har granskats och godkénts. D4 avgdrs det om den prelimindra
utbetalningen varit for 14g eller for hog, vilket innebér att Trafikverket justerar
nésta ars bidrag eller krdver aterbetalning. Trafikverket uppger att risken for
Overutbetalningar hittills varit 1ag, fraimst eftersom tidigare anslag varit betyd-
ligt mindre.?”

Arvidsjaur fick 2024 fullt driftbidrag trots att Trafikverket saknade un-
derlag, vilket ledde till aterbetalningskrav nér det faktiska utfallet blev klart.
Bidraget hade Gverstigit 75-procentsgransen, och dterbetalning sker genom att
nésta ars bidrag minskas, vilket skapar planeringsosikerhet och ett moment 22
i kassaflodet.2® Aven Lycksele Airport och Pajala Airport tar upp problemet
med sena beslut och krav pa aterbetalning nér underskottet inte matchar bidra-
gets storlek. I Pajalas fall beslutade kommunen ett ér att utgifterna skulle strypas,
vilket gjorde att flygplatsen inte kunde anvénda hela det beviljade bidraget och
darfor blev aterbetalningsskyldig. Situationen orsakades av att Trafikverket
beslutade om och betalade ut bidraget alltfor sent.?®!

Dala Airport foreslar att Trafikverket redan i borjan av dret betalar ut en
preliminér del av driftbidraget — exempelvis 75 procent i januari med slutlig
avstimning pad sommaren — sd att flygplatserna far medlen néar de faktiskt be-
hdvs, samtidigt som staten behaller kontrollen &ver slutbeloppet.?®?

Lycksele Airport menar att nuvarande utformning, med 75-procentstaket
och risken for aterbetalning, gor att man inte vagar investera eftersom dgaren
kan bli aterbetalningsskyldig ndsta ar. Regeln gynnar enligt dem storre flyg-
platser med kommuner som klarar stora underskott. Sena utbetalningar har
dessutom tvingat Lycksele att anvdnda checkkredit och betala réntor som dter
upp bidraget. Flygplatsen anser ocksa att Trafikverket ibland l&mnar oklara
instruktioner. Ansokningsblanketten for driftbidrag 2025 var exempelvis brist-
fallig och gav begriansat utrymme att redovisa satsningar pa effektiv drift och

miljbarbete, trots att myndigheten sagt att dessa omraden ska prioriteras. 3

28 Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.

27 bid.

280 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.

38! Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30, och Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-
10-23.

282 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

283 Tycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.
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5.9.4 Kritik mot miljomiljonen

Enligt forordningen (2024:532) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser ska
varje flygplats som for forsta gangen uppnatt fossilfri drift och meddelat detta
till Trafikverket fa ett bidrag pa 1 miljon kronor.

En majoritet av de driftbidragsberittigade flygplatserna har varit kritiska
till miljomiljonen och hur frigan har beretts. Flygplatserna kritiserar att miljo-
miljonen ligger i samma pott som det ordinarie driftbidraget, vilket innebér att
andra flygplatser kan f& mindre bidrag om ménga soker miljomiljonen. Manga
anser darfor att bidraget bor Sronmérkas utanfor driftbidragsramen. Flera be-
tonar dessutom att definitionen av fossilfti drift maste vara praktiskt rimlig, sér-
skilt for specialfordon som brand- och friktionsmétningsfordon dér elalternativ
kan vara extremt dyra eller saknas helt. Slutligen framhalls att miljomiljonen
ar ett engéngsstod, medan fossilfri drift innebér 16pande merkostnader, exem-
pelvis for service och HVO-premium, som inte ticks av bidraget.?%*

Trafikverket beslutade i januari 2026 om en ny foreskrift om statsbidrag for
icke-statliga flygplatser dar fossilfri flygplatsverksamhet beskrivs som att
energi fran fossila brénslen som olja, kol, bensin, diesel eller fossilgas inte
anvénds i flygplatsverksamheten, med undantag for vid enstaka och kortvariga
behov av akut karaktir.?®® Enligt Trafikverket ér de oklara kriterierna ett med-
vetet val for att mojliggora egna losningar. De kan alltsa vara sévil en tillgdng
som en begrinsning, allt beroende pd hur den specifika flygplatsen forhéller
sig till dem.

28 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05, Géteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju,
2025-10-14, Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, Hemavan Térnaby Airport,
Teamsintervju, 2025-10-01, Jonkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08, Karlstad Air-
port, Teamsintervju, 2025-10-14, Linkoping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17, Lyck-
sele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30, Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24,
Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23, Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27,
South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-
10-16, Visteras flygplats, Teamsintervju, 2025-10-23, Vixjo Sméland Airport, Teamsinter-
vju, 2025-10-20, och Ornskoldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

285 Trafikverkets foreskrifter (TRVFS 2026:1) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.
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Sammanfattning

Systemet med beredskapsflygplatser ska sékerstélla att akuta eller av annat
skl lufttransporter kan genomforas utanfor ordinarie Oppettider, och bygger
pa overenskommelser mellan Trafikverket och flygplatserna. Systemet med
beredskapsflygplatser har ocksa betydelse for totalforsvaret t.ex. funktional-
iteten hos och tillgéngligheten till flygplatssystemet liksom dess finansiering.
Ett robust system kan nyttjas direkt vid akuta behov.

Omfattningen har successivt utokats. Fran 10 flygplatser 2012 finns det nu
27 beredskapsflygplatser, med malséttningen att tdcka hela landet. Samma
flygplatser har utsetts dterkommande, vilket bidrar till att skapa en kontinuitet
i systemet Gver tid. Trafikverket bedomer att beredskapsflygplatser kan be-
hova anvindas oftare och pa nya sitt framgent. Det finns utredningsforslag
(frdn 2023) pa att utdka antalet flygplatser i systemet for att uppna tillracklig
geografisk spridning och yttickning.

Antalet tillfdllen som beredskapsflygplatser anvinds (dvs. utanfor ordinarie
Oppettider) ligger stabilt pa ca 1 000 per ar med betydande variationer mellan
flygplatserna. Over 90 procent av dessa tillfillen avser ambulansflyg.

Systemet bygger pé en erséttningsmodell fran 2011 kopplad till den tid
flygplatsen ar stdngd, dvs. nér jourbemanning kravs. Modellen har bl.a. kriti-
serats for att inte fullt ut ersétta de kostnader som foljer av uppdraget. Riksda-
gen har fran 2026 tillfort medel for att ndrma sig full kostnadstickning, men
manga aktorer bedomer att effekterna ér svara att forutse.

Rédande avtalsform med bl.a. sena besked i slutet av aret skapar en oséker-
het for beredskapsflygplatserna och detta forsvarar planering, personalforsorj-
ning och upphandling av driftskritiska tjénster. Ett dterkommande 6nskemaél
fran beredskapsflygplatserna ar langre avtalsperioder for att mojliggdra mer
robust dimensionering av bade personal och infrastruktur. Detta efterfragas
aven av Trafikverket.

Reguljér passagerar- och frakttrafik framhalls som en viktig bas for bered-
skapen. Den 16pande verksamheten innebér en grundbemanning som i prakti-
ken kortar ledtiderna nér en beredskapséppning sker. Dir reguljértrafiken
minskar riskerar &ven den praktiska beredskapsformégan att forsvagas.

Samtidigt finns det flygplatser som inte ingar i beredskapsflygsystemet
men som dnda rutinméssigt tar emot samhallsviktiga landningar under ordina-
rie dppettider och i vissa fall &ven dppnar utanfor dessa. Ménga av dessa flyg-
platser &r principiellt positiva till att ingd i beredskapssystemet, under forut-
sattning att finansiering och bemanning sékras.

Forsvarsmakten bedomer att staten behover stirkt radighet over fler flyg-
platser av flera skél. Ett antal civila flygplatser har identifierats som riksintressen
for totalforsvarets militdra del, och samverkan mellan vissa flygplatser och
Forsvarsmakten har fordjupats.
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Konkret innebdr Forsvarsmaktens behov att ett brett spektrum av civila
flygplatser maste kunna stodja militdr verksamhet, vilket skdrper kraven pa
langsiktiga avtal, tydliga roller och finansieringsldsningar for investeringar.

Enligt Forsvarsmakten dr dagens system med beredskapsflygplatser kon-
struerat for en civil fredstida funktion och inte utifrén militéra krav. Forsvars-
makten efterfragar ett bredare, mer statligt robust och mer militirt anvindbart
system med beredskapsflygplatser.

Flygplatser utgdr en viktig del av den lokala, regionala, nationella och
ibland dven internationella beredskapen. De bidrar till att upprétthélla sam-
héllsviktiga funktioner, exempelvis sjukvardstransporter. PA manga flygplatser dr
ambulanshelikoptrar och ambulansflygplan stationerade. Utdver sjukvarden
stoder flygplatser dven andra kritiska verksamheter, sasom postflyg, brinsle-
forsorjning samt basering av polis- och riddningshelikoptrar. 3¢

For att sdkerstdlla en fungerande kris- och samhaéllsberedskap, vid till ex-
empel naturkatastrofer och stérre olyckor spelar flygplatserna en viktig roll.
Regeringen har darfor utsett vissa flygplatser till sérskilda beredskapsflygplatser.
Dirutéver har Forsvarsmakten dessutom ut ett antal civila flygplatser som
riksintresse for totalférsvaret.

Myndigheten for civilt forsvar (MCF) bedomer att det, ur ett krigs-, kris-
och ridddningstjénstperspektiv, dr onskvart att samtliga flygplatser ér tillgdng-
liga dygnet runt. MCF har tidigare framhallit behovet av en bredare ansats dn
den som tidigare utgatt frimst fran sjukvardstransporter under pandemin.?®’

Behovet av beredskapsflygplatser blir sdrskilt tydligt vid héjd beredskap
och krig. En god tillgang till vél spridda och utrustade flygplatser bedéms som
nodvéndig for totalforsvaret. MCF anser att forsvarsformagan behover stirkas,
och antalet flygplatser som kan fungera som beredskapsflygplatser samt deras
geografiska spridning &r av strategisk betydelse.?

6.1 Antalet beredskapsflygplatser har 6kat 6ver tid

Ar 2008 fick Luftfartsstyrelsen i uppdrag av regeringen att foresla ett system
som sikerstéller tillgidnglighet till flygplatser for samhallsviktiga transporter
aven utanfor ordinarie Oppettider. Den nya myndigheten Transportstyrelsen
slutférde och redovisade uppdraget i mars 2009. Myndigheten foreslog bl.a.
att det skulle finnas beredskap for att med hogst en timmes instéllelsetid dygnet
runt Sppna tio geografiskt spridda flygplatser i landet.?®

Denna utredning 1dg sedan till grund for Trafikverkets uppdrag fran juni
2011 att undersdka mdjligheterna att genom frivilliga Gverenskommelser
skapa ett nationellt nitverk av flygplatser som dygnet runt kan halla en grund-

2% Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap och Sveriges Kommuner och Regioner
(2023). Handbok i kommunal beredskap 2. Kommunala verksamheter — Flygplatser,
MSB2177.

27 Dg 2023:3.

288 Tbid.

289 Trafikverket (2020).
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laggande beredskap. Syftet var att sékerstélla att det alltid finns kapacitet att
ta emot luftfartyg som genomfor akuta sjuktransporter, rdddningsinsatser,
uppdrag kopplade till krisberedskap eller annan verksamhet av stor betydelse
for samhillet. Atagandet innebér att berdrd personal i princip ska kunna in-
finna sig pa flygplatsen inom en timme nér flygplatsen annars skulle ha varit
stingd.?”

Ar 2012 infordes ett nationellt system med tio beredskapsflygplatser for att
sakerstilla tillgdng till grundlidggande beredskap for samhéllsviktiga funk-
tioner. Trafikverket har ansvar for att, genom avtal med flygplatshallare, upp-
ritthélla ett nationellt nétverk av dessa flygplatser. Vilka flygplatser som har
ingatt i systemet har varierat dver tid, men malsdttningen &r att uppna en god
geografisk spridning s att hela landet téicks in p4 ett indamalsenligt sitt.?!

I slutet av 2019 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att géra en Gversyn
av de svenska beredskapsflygplatserna. Nar uppdraget redovisades sommaren
2020 konstaterade Trafikverket att systemet med davarande tio ordinarie
beredskapsflygplatser inte var tillrickligt &ndamalsenligt och behdvde hogre
anslag for att fungera effektivt. De tio flygplatserna var Stockholm Arlanda,
Gillivare, Goteborg Landvetter, Luled, Malmo Sturup, Ronneby, Sundsvall
Timrd, Umea, Visby och Are Ostersund.??

Pandemin aktualiserade behovet av battre tillgdnglighet i systemet. Mot
bakgrund av den 6kade belastningen pa sjukvéarden beslutade regeringen den
22 och 28 december 2020 att Trafikverket skyndsamt skulle férhandla och
teckna avtal med 17 flygplatser om att tillfalligt fungera som beredskapsflyg-
platser.?”> P4 grund av den fortsatta smittspridningen beslutade regeringen
dérefter vid flera tillfallen att dessa temporéra beredskapsldsningar skulle for-
lingas.?%*

Det utokade nédtverket med 27 beredskapsflygplatser har bestétt dven efter
pandemin, dven om vilka flygplatser som ingar har varierat ndgot mellan aren.
Trafikverkets dversyn och erfarenheterna frén pandemin samt det forsdmrade
sakerhetspolitiska ldget visade behovet av att stirka samhillets tillgéng till
luftfart inom krisberedskap och totalférsvar. Infor varje ar far Trafikverket ett
regeringsuppdrag som anger vilka flygplatser myndigheten ska teckna avtal
med. Overenskommelserna sluts frivilligt med flygplatshillarna.?’® Trafikverket

20 Trafikverket (2014). Nordiskt samarbete Beredskapsflygplatser, drendenummer TRV
2014/100032 och Trafikverket (2020).

1 Trafikverket (2020).

22 Trafikverket (2020).

%3 De davarande temporéra beredskapsflygplatserna var Kiruna flygplats, Lycksele flygplats,
Skellefted flygplats, Ornskoldsviks flygplats, Mora flygplats, Borlange flygplats, Karlstads
flygplats, Orebro flygplats, Eskilstuna flygplats, Skovde flygplats, Trollhattan-Véanersborgs
flygplats, Norrkdpings flygplats, Linkopings flygplats, Jonkopings flygplats, Vaxjo flygplats,
Kalmar flygplats och Kristianstads flygplats.

24 Se t.ex. Regeringsbeslut 12021/02469 och 12021/02444, 2021-09-23. Trafikverket (2021c¢)
Beredskapsflygplatser for att sikra samhdllsviktiga flygtransporter — Kompletterande un-
derlag och forslag avseende svenska beredskapsflygplatser (delleverans), drendenummer
TRV 2021/77081, och Trafikverket (2020).

5 Trafikverket (2024b). Koordineringsfunktion beredskapsflygplatser — Uppdrag att forbereda
inréttandet av en kontaktpunkt for att koordinera &ppnande av svenska beredskapsflygplatser
och ge information och service, TRV 2023/125568, och Trafikverket, mejl, 2025-09-04.
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vet alltsa inte 1 forvég vilka flygplatser regeringen utser kommande ar, &ven om
systemet ir relativt stabilt eftersom samma flygplatser ofta dterkommer.?%

Trafikverket har det operativa ansvaret for att dygnet runt fungera som kon-
taktpunkt for samordning av 6ppning av beredskapsflygplatser. Myndigheten
tillhandahé&ller &ven service samt aktuell och relevant information om samtliga
beredskapsflygplatser till aktérer som bedriver samhillsviktig luftfart.?*’

Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag i budgetproposi-
tionen for 2026 att hoja ersittningen till de 27 beredskapsflygplatserna for att
bidra till full kostnadstickning for flygplatsernas jourberedskap for samhélls-
viktigt flyg. Trafikverket disponerade 70 miljoner kronor 2025 och anslaget
dkade med 33 miljoner kronor 2026.2%%

For nédrvarande har nedanstaende 27 flygplatser status som beredskapsflyg-
platser.?®® Av nedanstiende flygplatser #r 9 statliga flygplatser (alla forutom
Bromma)*® och resterande &r regionala icke-statliga flygplatser.

* Stockholm Arlanda
* Borlinge

» Gillivare

* Goteborg Landvetter
* Goteborg Stallbacka
* Halmstad

* Jonkoping

e Kalmar
e Karlstad
¢ Kiruna

e Kristianstad
* Link&ping Saab

e Luled

* Lycksele

*  Malmé Sturup
* Mora

* Ronneby

¢ Stockholm Skavsta
e Skelleftea

¢ Sundsvall Timra

e Umea

e Visby

e Visteras

2 Trafikverket (2024a).

2% Dg 2023:3.

27 Prop. 2023/24:1 utg.omr. 22 s. 56.

28 Prop. 2025/26:1 utg.omr. 22 s. 43 och 65-66, bet. 2025/26:TUI, rskr. 2025/26:126-127.

2% https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/12/uppdrag-till-trafikverket-att-for-

handla-och-inga-overenskommelser-om-att-flygplatser-ska-vara-beredskapsflygplatser-un-

der-2026/. Uppdrag till Trafikverket att forhandla och inga dverenskommelser om att flyg-
latser ska vara beredskapsflygplatser under 2026, dnr L12025/02194.

30 Dys. Stockholm Arlanda, Goteborg Landvetter, Kiruna, Luled, Malmé Sturup, Ronneby,

Umea, Visby och Are Ostersund.
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*  Vixjo
«  Are Ostersund
*  Orebro

*  Ornskoldsvik.

I bilaga 5 redovisas vilka flygplatser som har varit utsedda till beredskapsflyg-
platser sedan 2012. Systemet har varit stabilt och flertalet beredskapsflygplatser
har innehaft en sédan roll sedan 2021. Under de senaste aren har Eskilstuna
flygplats, Skovde flygplats och Norrkdping Airport ersatts med Halmstad City
Airport, Stockholm Skavsta Airport och Visterés flygplats som beredskaps-
flygplatser. Samma flygplatser har varit beredskapsflygplatser under perioden
2023-2026.

Med tanke pa de 6kade kraven pa beredskap och pa att stirka totalforsvars-
formagan ser Trafikverket positivt pa att systemet numera omfattar fler flyg-
platser (27 flygplatser 2023 respektive 2024) an tidigare. Mot bakgrund av
radande utveckling och trender, inklusive ett starkt totalforsvar och ett da kom-
mande Natomedlemskap, bedomde Trafikverket att beredskapsflygplatser kan
behdva anvéndas mer frekvent och pé nya sitt. Trafikverket ansag 2024 att beho-
vet av beredskapsflygplatser kunde fordndras och vidgas under planperioden
2026-2037.%%

Enligt den s.k. flygplatsutredningen frén 2023 borde nétet av beredskaps-
flygplatser besta av 33 flygplatser for att det ska finnas tillrédcklig geografisk
spridning och yttickning. Samtliga flygplatser i Swedavias nét borde inga i
nitet av beredskapsflygplatser, liksom alla flygplatser med flyglinjer som om-
fattas av allmén trafikplikt. Darutdver borde ytterligare ett antal flygplatser, av
kompletterande beredskapsskiil, utses att ingd i beredskapsniitet.>> SRF delar
denna uppfattning och anser att en utékning av nétet av beredskapsflygplatser
skulle bidra till en hégre nationell siikerhet i ett utsatt geopolitiskt lige.3*

Regeringen gav i december 2025 Trafikverket i uppdrag att utreda om flyg-
platserna i Norrkdping och Sélen (Scandinavian Mountains Airport) ocksé kan
bli beredskapsflygplatser samt dversiktligt redovisa vilka effekter ett eventu-
ellt intagande skulle f&. Malung-Sélens kommun och Norrkdpings kommun
kontaktade Regeringskansliet (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet)
och framforde argumentet att Scandinavian Mountains Airport respektive
Norrkdpings flygplats ska upptas som beredskapsflygplatser (L12025/01906
och L12025/02159). Dértill uppger regeringen att det finns skil att utreda om
dven Sive flygplats ska bli beredskapsflygplats.>*

Enligt Trafikverkets utredning bedéms inte flygplatserna i Sélen och Norr-
koping vara nddvéandiga som komplement till dagens nit med 27 beredskaps-
flygplatser. Det nuvarande systemet bedoms ha god geografisk tickning.

301 Trafikverket (2024a).

302 Dg 2023:3.

393 Svenska Regionala Flygplatser, intervju, 2025-08-26.

394 https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/12/uppdrag-till-trafikverket-att-for-
handla-och-inga-overenskommelser-om-att-flygplatser-ska-vara-beredskapsflygplatser-un-
der-2026/. Uppdrag till Trafikverket att forhandla och inga dverenskommelser om att flyg-
platser ska vara beredskapsflygplatser under 2026, dnr L12025/02194.
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Trafikverket anser inte heller att flygplatsen i Sdve kan ingé i den nuvarande
modellen eftersom nédvéndiga tjdnster och forutsittningar saknas eller dr un-
der avveckling.3%®

Trafikverket anser att ett utdkat nét visserligen skulle kunna 6ka geografisk
tillgénglighet och redundans, men detta efterfragas inte av berérda aktorer och
skulle innebéra lagre erséttning per flygplats om inte de totala ekonomiska
ramarna okas. Detta géller dven driftbidrag for icke-statliga flygplatser. Daremot
finns ett behov av att pé sikt utveckla en mer anpassad, billigare och differen-
tierad modell fo6r samhéllsviktigt flyg, sérskilt for helikopterverksamhet och
mindre flygplan. Differentierade 16sningar for samhéllsviktigt flyg kan fa be-
tydelse utdver flygplatserna i Sdve och Norrkdping och dven omfatta flygplat-
ser dr tillgéingligheten i nuléiget #r otillricklig eller saknas.3%

Save flygplats anvinds redan i dag i begrinsad omfattning for beredskap,
och Trafikverket avser att se dver hur modellen kan utvecklas for att sékerstilla
tillgangen till flygplatsen for framfor allt samhéllsviktig helikopterverksamhet
av beredskaps- och totalforsvarsskal. Flygplatserna i Sdlen och Norrkoping kan
vara av betydelse for totalforsvaret, men detta innebér inte automatiskt att de ska
inga i beredskapsflygplatssystemet. Varken de 27 beredskapsflygplatserna under
2026 eller systemet i stort dr utvdrderade mot totalforsvarets behov och krav.
Om modellen och nitet ska anpassas bittre till totalforsvarets behov kravs det
en sarskild oversyn av bade modellen och samtliga civila svenska flygplatser.
Forsvarsmakten och MCF efterfragar detta. Enligt Trafikverket kréver frdgan
om civila flygplatsers roll i totalforsvaret en bredare analys, som bor avvakta
andra pigaende statliga utredningar.3"’

6.2 Antal oppnanden pa beredskapsflygplatser har
legat stabilt under de senaste aren

Tabellen nedan visar antal dppnanden under stingda timmar pa beredskaps-
flygplatser under perioden 2021-2025.3% Flygplatserna inrapporterar antalet
Oppnanden till Trafikverket varje kvartal. Av statistiken framgar det att antalet
Oppnanden lag relativt stabilt pd ca 1 000 per ar under hela perioden 2021—
2024. Det forekommer stora variationer i antalet dppnanden vid enskilda flyg-
platser under den aktuella perioden. Till exempel 6ppnades Umed Airport vid
280 tillfallen 2021 for att sedan minska till knappt 120 aret dérefter. De tva
flygplatser dar det forekom flest Sppnanden for beredskapsflyg under den ak-
tuella perioden 4r Ume& Airport och Are Ostersund Airport. Andra flygplatser
med ett forhallandevis hogt antal dppnanden &r Lapland (Géllivare) Airport,
Linképing City Airport och Mora Airport. Variationer mellan olika &r kan
ocksa bero pa fordndrade Oppettider. Exempelvis paverkas statistiken for

395 Trafikverket (2026b). Bor Silen, Norrképing och Sive vara beredskapsflygplatser?
2026:072.

39 Thid.

397 Tbid.

398 Siffrorna for 2025 var inte helt uppdaterade i borjan av mars 2026.
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flygplatsen i Karlstad av att Sppettiderna har utdkats fran 08.00—16.00 till

05.30-21.30.

Tabell 6 Antal 6ppnanden utanfor ordinarie oppettider pa

beredskapsflygplatser 2021-2025

Flygplats 2021 2022 2023 2024 2025
Borlénge 27 35 38 43 28
Eskilstuna 37 24 — — —
Gillivare 63 106 105 97 84
Halmstad — — 14 9 10
Jonkoping 81 39 31 20 17
Kalmar 44 29 33 34 29
Karlstad 35 27 52 33 20
Kiruna 27 24 25 11 21
Kristianstad 78 34 24 19 13
Linképing 67 45 89 64 25
Luled 19 44 45 56 55
Lycksele 10 11 13 8 12
Mora 63 109 77 61 57
Norrképing 70 34 - -
Ronneby 6 7 2 —
Skavsta — - 7 51 17
Skellefted 13 17 8 4 5
Skovde 63 - - -
Sundsvall 23 18 42 38 24
Trollhéttan 53 50 36 25 14
Umea 280 118 178 198 250
Visby 46 28 31 22 11
Visteras — — 18 20 13
Vixjo 18 19 13 11 10
Are

Ostersund 117 133 211 199 189
Orebro 51 42 51 14 14
Ornskéldsvik 28 8 39 26 26
Summa 1319 1001 1182 1063 954
Andel

ambulans 92 %|  ej utriknat 97 % 92 % 94 %

Kalla: Statistik fran Trafikverket, mejl, 2026-03-11.

Av statistiken framgar det att beredskapsflygplatserna framst anvénds for
akuta sjuktransporter med ambulansflyg. Under perioden 2021-2025 var 6ver

90 procent av landningarna sadana flyg.

Det &r samtidigt viktigt att konstatera att en stor del av beredskapsflygets
transporter sker under flygplatsernas ordinarie dppettider. Till exempel uppger
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foretrddaren for Linkdping City Airport att ménga av transporterna till och fran
Link&pings universitetssjukhus genomfors under dessa tider, eftersom kostna-
derna d &r ligre.3

6.2.1 Beredskapsflygplatserna fungerar vil for ambulansflyget

Kommunalférbundet Svenskt Ambulansflyg 4r en central del av den svenska
akutsjukvérdens infrastruktur och finansieras gemensamt av samtliga 21 regi-
oner genom ett kommunalforbund.?'® Verksamheten bedrivs med sex flygplan
stationerade vid flygplatserna i Umed, Stockholm (Arlanda) och Goteborg
(Landvetter), dar bemanning och beredskap uppritthalls dygnet runt. Varje ar
genomfors omkring 6 000 flygningar, varav ca 3 600 avser patienttransporter.
Resterande del utgdrs av tomflygningar eller andra typer av uppdrag som krivs
for att tdcka regionernas medicinska behov. En betydande del av flygningarna,
nirmare bestdimt omkring 1 000 per &r, innebér att en flygplats méste Gppnas
utanfor ordinarie dppettider. Svenskt Ambulansflyg &r den i sérklass storsta
anvindaren av flygplatsernas beredskapsfunktioner. Patienterna som flygs &r
ofta allvarligt sjuka men stabiliserade, och varden ombord kan héllas pa avan-
cerad nivd (ECMO-transporter, neonataltransporter, intensivvardsteam). Det
enda flygplatserna maste tillhandahalla 4r eskort for ambulansen fran grind till
ramp, vilket enligt foretradaren for Svenskt Ambulansflyg fungerar mycket
vil pa beredskapsflygplatserna.

Den storsta andelen transporter sker i norra Sverige, dédr avstanden mellan
sjukhus dr langa och befolkningen é&r spridd 6ver en stor yta. Transporter fran
Giévle och norrut star for omkring 60 procent av alla flygningar som Svenskt
Ambulansflyg genomfor. Detta inkluderar regioner som Vésterbotten, Norr-
botten, Visternorrland och Jamtland Hérjedalen, dér sjukhusstrukturen och
avstanden gor ambulansflyg till ett nddvéndigt transportmedel. Kostnaden for
varje uppdrag faktureras till patientens hemregion.!!

Beredskapsflygplatsernas funktion kan beskrivas som ett samspel mellan
ambulansflyget och lokala flygplatsorganisationer dér snabb respons och tyd-
lig ansvarsfordelning 4r centrala element. Samarbetet fungerar i de flesta fall
mycket vdl och uppfattas som ett robust system som klarar att hantera bade
akuta och planerade transporter. Kostnaderna for en 6ppning varierar kraftigt
over landet, frén sa lite som 600 kronor till sd mycket som 22 000 kronor. Det
ar genomgdaende de statliga flygplatserna (Swedavia) som tar ut hogst kostnad
i detta avseende, medan manga kommunala flygplatser — sérskilt de som saknar
reguljar linjetrafik — ofta tar ut betydligt 1dgre avgifter. Enligt Svenskt Ambu-
lansflyg betraktar dessa kommunala flygplatser ofta ambulansflygets behov som
en viktig del av sitt existensberéttigande och uppvisar déarfor hog flexibilitet.

3% inkdping City Airport, mejl, 2026-04-09.

310 Nér inget annat anges baseras detta avsnitt pd Svenskt Ambulansflyg, Teamsintervju,
2026-03-03.

311 Svenskt Ambulansflyg omsitter ca en halv miljard kronor &rligen, och omkring 200 mil-
joner av dessa bedoms komma frén Region Norrbotten.
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Att kostnaderna for 6ppningar varierar sa kraftigt beror dels pa olika organi-
satoriska strukturer, dels pa lokala ekonomiska forutsittningar. De kommunala
flygplatserna styr i hogre grad sina avgifter efter vad de bedomer ar rimligt i
relation till sin roll som samhéllsaktor, och flera av dem uttrycker att samar-
betet med ambulansflyget bidrar till att motivera flygplatsens fortsatta drift.
Enligt Trafikverket riskerar detta att snedvrida modellen — driftsunderskotten
som delvis ticks med statliga medel kanske egentligen skulle tickas med av-
gifter mot kommersiella aktorer.*!?

Svenskt Ambulansflyg anvénder inte Trafikverkets larmcentral for kontakten
med flygplatserna.’'® Enligt Svenskt Ambulansflyg innebér centralens arbets-
sétt for ménga mellanhénder och risk for tidsfordrojningar. Ambulansflyget
behover omedelbara besked om en flygplats kan 6ppnas, sdrskilt nattetid nér
patienterna ofta &r i akut behov av véard och piloternas tjdnstgoringstid borjar
raknas direkt nér de vécks. Den extra ledtid som skulle uppsta via Trafikverket
bedoms darfér som ineffektiv och oldmplig ur patientsdkerhetssynpunkt.
Ambulansflyget har darfor egna direkta kontaktvégar till alla beredskapsflyg-
platser. Enligt Svenskt Ambulansflyg dr Trafikverkets system framst anpassat
for andra typer av samhéllsnyttigt flyg och fungerar daligt for den tidskritiska
ambulansflygsverksamheten.

Ambulansflygets ledningscentral i Umeé koordinerar patientfloden och
kontakter. Akuta transporter kraver ofta nattliga 6ppnanden, medan icke akuta
flygningar planeras nér flygplatserna dndé &r 6ppna. Flygplatser med reguljér-
trafik behover déarfor farre 6ppnanden, eftersom ambulansflyget kan anpassa
lagprioriterade transporter till ordinarie 6ppettider.

Icke utsedda beredskapsflygplatser anvinds bara vid nagra fa tillféllen per
ar. De saknar egen beredskapsorganisation och ambulansflyget har inga di-
rekta kontaktvégar dit. Vid behov anvénds i stéllet Sjofartsverkets rdddnings-
central, som genom sina kontaktlistor och nétverk kan né personer som kan
oppna flygplatsen. Dessa flygplatser forsoker i regel hjdlpa till, sarskilt ef-
tersom de ofta ligger 1 mindre orter med begréinsad tillgang till sjukvérd.

Beredskapsflygplatsernas geografiska spridning tdcker inte fullt ut behoven.
Tva omraden pekas ut som sérskilda "vita flackar”: Givleborg saknar egen
flygplats och blir ddrmed beroende av Arlanda for bade akuta och planerade
transporter. Skovdeomrédet &r ett annat sddant omréde, eftersom Skovde flyg-
plats stingdes 2018 och ndrmaste alternativ dr Jonkoping eller Goteborg.
Dessa luckor innebér langre restider till flygplats och risk for forsenade akuta
transporter.

Svenskt Ambulansflyg dr genomgaende positivt till fler beredskapsflygplatser
for att skapa bittre geografisk tickning och likvirdighet.'* I sitt remissvar till

312 Trafikverket, mejl, 2026-04-08.

3B3Trafikverket konstaterar att kommunalforbundet Svenskt Ambulansflyg har en egen flyg-
koordineringscentral och hanterar majoriteten av de interregionala flygtransporterna. Ovriga
operatorer inom ambulansflyget, t.ex. Avincis, Grafair och Svensk luftambulans, har inte
samma mdjlighet utan ringer normalt Trafikverket.

314 Se t.ex. Svenskt Ambulansflyg (2022). Remissvar dver Trafikverkets slutrapport — Bered-
skapsflygplatser for att sikra samhallsviktiga flygtransporter, KSA 2022-NNN.



6 BEREDSKAPSFLYGPLATSER

flygplatsutredningen stodde man forslaget om 33 beredskapsflygplatser, vilket
anses vil motsvara verksamhetens behov. Ambulansflyg méste kunna starta
och landa dygnet runt, och det gar inte att forutse var akuta tillstind uppstar.
Samtidigt betonar Svenskt Ambulansflyg att det inte &r antalet flygplatser som
ar avgorande utan deras placering i relation till sjukvardsstrukturen. Fler flyg-
platser kan ge 6kad redundans och flygséikerhet men paverkar inte alltid den
medicinska kvaliteten i akuta transporter. Enligt Svenskt Ambulansflyg
finns flygoperativa begrinsningar, t.ex. terrdng- och inflygningsfoérhallanden,
vid vissa flygplatser som gor dem svéra att anvénda i deras beredskapsverk-
samhet.>1

6.3 Beredskapsersattning per flygplats

Erséttningen for beredskapsflygplatserna finansieras via anslaget 1:6. I bi-
laga 6 redovisas erséttningarna till de flygplatser som Trafikverket har avtal
med. Trafikverket betalar ut 80 procent av erséttningen under forsta kvartalet
och resterande 20 procent i december. Vid slututbetalningen justeras beloppet
om en flygplats varit stingd och tillfalligt ersatts av en icke avtalad flyg-
plats.3'® De flesta flygplatser har fatt mellan 2 och 4 miljoner kronor per 4r.

Under pandemin 6kade behovet av tillfélliga beredskapsflygplatser, sérskilt
for att mojliggora flygtransporter inom hilso- och sjukvarden.?'” Utdkningen
av antalet beredskapsflygplatser innebar att ersattningen till beredskapsflyg-
platserna 6kade mellan 2020 och 2021. Regeringen fattade under hosten 2022
beslut om att permanent utdka ramen for beredskapsflygplatser med 60,5 mil-
joner kronor.3!8

6.3.1 Beredskapsersittningens utformning upplevs som orittvis

Trafikverket anvinder fortfarande den finansieringsmodell som togs fram
2011 for att berdkna ersdttningen till beredskapsflygplatser. Modellen kopplar
erséttningen till flygplatsens 6ppettider och baseras pa kostnaderna for att hélla
personal och funktioner i beredskap under de timmar flygplatsen &r stangd.
Ersdttningen utgér frdn en schablon for tre medarbetare — en flygledare och tva
markanstillda — multiplicerat med den tid de star i beredskap utanfor ordinarie
dppettider.3'?

Enligt EU:s definition bedriver en flygplats ekonomisk verksamhet s snart
den &r 6ppen, och offentliga bidrag till sidan verksamhet klassas dé som otill-
latet statsstod. Nér flygplatsen &r stingd anses ingen ekonomisk verksamhet
péagé, vilket gor att staten kan ersitta kostnader under dessa timmar utan att det

315 Svenskt Ambulansflyg (2023), Remissvar gillande rapporten Statens ansvar dver det
svenska flygplatssystemet, KSA 19-2023.

316 Thid.

317 Se t.ex. regeringsbeslut 12021/02469 och 12021/02444.

318 Sveriges Kommuner och Regioner (2023). Kapitel 15 Kollektivtrafik och samhéllsviktigt
flyg. Utdrag ur rapporten Att ldra av en kris — Kommuners och regioners ldrdomar frén covid-
19-pandemin.

319 Trafikverket (2023b). Forutsittningar for en beredskapsflygplats i Gévleborgs lén, 2023:20.
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raknas som statsstod. Nér flygplatsen dppnar upphdr darfor Trafikverkets er-
sdttning, och kostnaderna maste tickas av anvindaravgifter. Dessa kan bli
hoga, sdrskilt for mindre samhéllsviktiga flygningar som ambulansflyg, vilket
ofta innebir att flygplatsens &dgare far ticka underskottet. Detta har kritiserats
eftersom beredskapsflygplatserna ses som en nationell angeldgenhet men fi-
nansieras lokalt. Trafikverket har darfor foreslagit att modellen bor utredas for
att kunna ticka fler kostnader én i dag.’?°

Myndigheten anser att det fortfarande finns behov av en mer omfattande
utredning av erséttningsmodellen. Ett problem ar att den schabloniserade er-
sattningen inte alltid motsvarar flygplatsernas faktiska kostnader. Trafikverket
papekar att personal normalt har manads- eller arsloner och att arbetstider,
schemalédggning, hemberedskap och jourtilldgg inte fingas av en timschablon.

Inte heller extra kostnader vid 6ppning — som halkbekédmpning eller snoréj-
ning vid akuta flygningar — ticks alltid av modellen. Dessutom finns det ett
tak pa 15 timmar per dygn, vilket begrinsar mojligheten att ersédtta mer omfat-
tande beredskap.3!

Pandemin tydliggjorde flera brister i finansieringsmodellen. Den har be-
gransad flexibilitet ndr verksamhetsnivan fordndras snabbt eller pa ett oforut-
sdgbart sitt. Nar flygplatser ppnade och stingde med tita mellanrum kravdes
det personal dven mellan anldp, vilket gjorde modellen instabil eftersom scha-
blonen inte dr anpassad for frekventa skiften i driftsldge. Trafikverket har utrett
systemet tva ganger — 2020 och 2021 — pa regeringens uppdrag, men utred-
ningarna har inte lett till nigra férindringar av modellen.3%?

Erséttningsmodellen innebér att ju langre en flygplats héller 6ppet, desto
mindre beredskapsersattning far den. Landets tre storsta flygplatser — Arlanda,
Landvetter och Malmé — dr 6ppna dygnet runt och har darfor alltid kapacitet
att ta emot samhéllsviktiga transporter utan sérskild beredskapspersonal. Dérfor
far de ingen erséttning fran Trafikverket, eftersom erséttningen endast géller be-
redskapstimmar. Flygplatserna omfattas dock fortfarande av alla avtalskrav.’?

Flera flygplatser upplever att hog tillgdnglighet i praktiken minskar bered-
skapserséttningen och att modellen gynnar flygplatser med kortare Sppettider.
Karlstad Airport beskriver hur deras ersittning sjonk nér de utdkade dppettiderna
for att forbittra tillgingligheten.32* Jonkdping Airport ser samma problem och
ar tveksam till att utoka Oppettiderna ytterligare, eftersom mer nattlig frakttra-
fik skulle kunna ge dkade intdkter men samtidigt minska beredskapsersétt-
ningen. En begransning &r att granspolisen endast kommer till flygplatsen
kl. 9-15, vilket innebr en stor riskfaktor och utmaning att satsa pA kommersiell
trafik utanfor dessa tider.’?> Samtidigt uppger Kristianstad Osterlen Airport att

320 Tbid.

321 Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.

322 Tbid.

323 Trafikverket (2023b).

324 Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.
325 Jonkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.
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de har utdkat oppettiderna for att fanga in sa mycket som mgjligt av bered-
skapsflygen under ordinarie dppettider.32®

Vissa flygplatser menar ocksa att modellen inte tar hdnsyn till hur ofta flyg-
platsen maste 6ppna utanfor ordinarie tid. Lapland Airport lyfter fram att de
ofta gor extra 6ppnanden utan att detta avspeglas i ersittningen och efterfrigar
en analys frdn Trafikverket av sddana uppdrag och en tydligare koppling av
ersiittningen till faktisk beredskap.??” Orebro Airport vill se en mer differentierad
modell dir ersattningsnivan speglar vilka typer av samhaéllsviktiga uppdrag
flygplatsen ska klara. De menar att en flygplats som hanterar tunga transporter
bor erséttas hogre an en som endast tar emot sjuktransporter och foreslér dérfor
olika ersittningsnivier baserat pa uppdrag.3?®

Négra flygplatser anser att beredskapserséttningen kan integreras i det stat-
liga driftbidraget for att skapa en mer sammanhallen modell, dér driftbidrag
villkoras med beredskapsuppdrag. Mora-Siljan Airport varnar dock for att
detta skulle forsvara systemet for flygplatser som far driftbidrag men inte har
beredskapsansvar.3?°

6.3.2 Ettariga avtal skapar osiikerhet for beredskapsflygplatserna

Ett aterkommande problem som flera beredskapsflygplatser lyfter &r att avta-
len som reglerar vilka flygplatser som ingar i beredskapssystemet endast 16per
for ett ar i taget. Avtalen kan sédgas upp med en ménads uppsédgningstid. Den
ettariga avtalshorisont som i dag praglar beredskapsavtalen medfor konse-
kvenser for flygplatsernas operativa stabilitet och ekonomiska planering.

Trafikverket &r medvetna om att den korta avtalstiden orsakar problem hos
flygplatserna. Detta beror inte pd myndighetens egen vilja utan pé regeringens
arliga budgetbeslut. Regeringen beslutar drligen om vilka flygplatser som ska
ingd i beredskapssystemet och detta beslut kommer alltid i slutet av aret (andra
halvan av december). Det innebér att Trafikverket inte kan inleda formell av-
talsteckning forrén efter att regeringen har fattat sitt beslut och att avtalen i
praktiken tecknas forst under det forsta kvartalet det &r de ska gilla — detta
trots att beredskapsuppdraget I6per fran den 1 januari. Det finns enligt Trafik-
verket alltsd ingen mojlighet att ingé langre avtal utan att regeringen forst dnd-
rar styrningen eller ger ett nytt uppdrag till Trafikverket.® Trafikverket har
dven foreslagit att flerariga avtal med flygplatshallare bor mojliggoras. Detta
skulle 6ka robustheten och l&ngsiktigheten i systemet.*!

SKR konstaterar att det dr problematiskt att beslut fattas arligen, trots att
verksamheten kriver flerdrig planering.33? De sena beskeden har i vissa fall
lett till merkostnader for flygplatserna som annars hade kunnat undvikas.

326 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.

327 Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

328 Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

329 Se t.ex. Jonkdping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08, och Mora-Siljan Airport, Teams-
intervju, 2025-10-24.

30 Trafikverket, Teamsinterviju, 2026-03-10.

331 Trafikverket (2020), Trafikverket (2021¢) och Trafikverket (2024b).

332 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.

2025/26:RFR18

123



2025/26:RFR18

124

6 BEREDSKAPSFLYGPLATSER

Halmstad City Airport framhaller att den korta framforhéllningen ger mer-
kostnader vid upphandling av flygtrafikledning.** Kristianstad Osterlen
Airport och Stockholm Skavsta Airport beskriver samma problem, och flyg-
platsen i Kristianstad betonar dessutom att sena besked forsvarar fackliga for-
handlingar.***

Aven Linkdping City Airport och Lycksele Airport menar att sena besked
om kommande &rs beredskapsflygplatser skapar osikerhet. Kortsiktiga avtal
gor det svart for kommunerna att minska sitt I16pande finansieringsansvar och
hdmmar viljan att investera. Linkdping City Airport lyfter fram att flygplatser
tvekar att gora nodvéndiga forbéttringar for beredskapsuppdraget, exempelvis
att iordningstdlla en hangar for mottagning av patienter, eftersom risken &r stor
att de inte fir nigon ersittning niista ar.>*

Dirfor efterfragar flera beredskapsflygplatser ldngre avtalsperioder. Stock-
holm Skavsta Airport, Sundsvall Timra Airport och Visteras flygplats menar
att en samhéllsviktig funktion kraver flerariga avtal for att sikra bemanning
och kompetens.>* Halmstad City Airport foreslar avtal pa tre till fem 4r,
Omskoldsvik tredriga avtal och Vixjd Airport dnnu lingre, exempelvis tio ar
med uppsdgningsklausuler, vilket skulle ge béttre planering och underlétta in-
vesteringsbeslut.**’

Dessutom ér beredskapsstatus en forutséttning for att vissa flygplatser
ska fi statligt driftbidrag. Kristianstad Osterlen Airport och Visteras flyg-
plats pépekar att dagens besked kommer efter att dgarna faststillt sina budgetar.
Visteras foreslar darfor flerarigt besked om beredskapsstatus for att skapa sta-
bilitet och bittre budgetprocesser.33

6.3.3 Ersiittningen har inte tiickt kostnaderna for
beredskapsuppdraget

Trafikverket uppger att samtliga beredskapsflygplatser anser att systemet &r
underfinansierat. Det finns kostnader som uppstar som en foljd av uppdraget
som modellen inte tdcker. Kostnaderna kan omfatta kemiska medel som an-
vénds for att snabbt gora en landningsbana operativ, sérskild infrastruktur for
samhadllsviktigt flyg, brénsle till snérdjningsfordon samt schemaldggning av
personal. Under vinterforhéllanden krévs dessutom ofta fler 4n tva personer pa
plats for att fi banan landningsbar.?*’

333 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

334 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22, och Stockholm Skavsta Airport,
Teamsintervju, 2025-10-29.

335 Linkdping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17, och Lycksele Airport, Teamsintervju,
2025-10-30.

336 Stockholm Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29, Sundsvall Timré Airport, Teams-
intervju, 2025-10-28, och Visteras flygplats, Teamsintervju, 2025-10-23.

337 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, Véxjé Sméland Airport, Teamsintervju,
2025-10-20, och Ornskéldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

338 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22, och Visteras flygplats, Teams-
intervju, 2025-10-23.

33 Trafikverket (2023b).
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Intervjuerna bekriftar att beredskapsersittningen inte tdcker de flesta be-
redskapsflygplatsers kostnader for uppdraget. Den frimsta kostnadsdrivaren
dr extra bemanning for att halla personal i beredskap nér flygplatsen &r stangd.
Stockholm Skavsta Airport uppger exempelvis att tre personer star i beredskap
varje natt for att kunna hantera uppdraget, och att beredskapsersittningen inte
fullt ut ticker dessa kostnader.*** Jénkdping Airport uppger att de inte skulle
kunna uppritthalla beredskapen om de bemannade i enlighet med den ersétt-
ning de fir. Bemanningskraven 4r absoluta och gér enligt flygplatsen inte att
kompromissa med utan att riskera siikerheten.**!

Enligt intervjuerna dr det endast tva beredskapsflygplatser — Halmstad City
Airport och Skelleftea Airport — som anser att erséttningen técker kostnaderna
for beredskapsuppdraget. Samtidigt gor flygplatserna olika tolkningar av vad
full kostnadstdckning innebér. Skellefted Airport menar att erséttningen i
forsta hand ska ticka faktiska kostnader for flygledare och jourpersonal som
kallas in.3*?

Flera beredskapsflygplatser menar att d&ven andra kostnader dn personal
maéste rdknas in i beredskapsuppdraget, sdsom slitage, fordon och l6pande un-
derhéll. Mora-Siljan Airport anser att den nuvarande ersittningen &r otillrédck-
lig nédr man inkluderar kostnader for fordonsunderhall, drivmedel och andra
utgifter.>** Lapland Airport instimmer och beskriver att extra ppethillande
nattetid och pé helger dkar slitaget pa vinterutrustning och maskiner, négot
som dr svart att kostnadsberékna. Personalkostnaderna tacks i stort, men ovrigt
underhall ersitts inte.3*

Aven Karlstad Airport, Lapland Airport och Sundsvall Timrd Airport
framhaller att kostnader for fordon, infrastruktur och material inte ticks av
beredskapsersittningen.>*> Sundsvall Timra papekar att kustvider ger kraftiga
temperaturvéxlingar och svar isbildning, vilket krdver omfattande halkbe-
kdmpning. En enda insats kan kosta runt 60 000 kronor utan ersittning. Inte
heller maskinanvéndning, tekniska flyghjdlpmedel, underhéll eller diesel kom-
penseras, vilket gor att stora delar av verksamheten saknar ekonomisk tack-
ning >4

Flera flygplatser betonar att kostnaderna for beredskapsuppdraget inte alltid
ar kopplade till ett enskilt 6ppnande. For att kunna 6ppna inom en timme kravs
det ofta ldngre forberedande arbete, sérskilt vintertid nér snérdjning kan utgora
en stor kostnad. Linkdping City Airport och Orebro Airport menar dérfor att
ersattningen bor differentieras efter faktiska omkostnader, exempelvis langden
pé landningsbanan, eftersom en tre kilometer 1ang bana &r dyrare att snordja

340 Stockholm Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29.

341 J5nkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.

342 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, och Skellefted Airport, Teamsinter-
vju, 2025-10-27.

3% Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

34 T apland Airport, Teamsintervju. 2025-10-30.

3% Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-
30, och Sundsvall Timra Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

34 Sundsvall Timré Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.
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och underhélla #n en tvikilometersbana.>*’ Nir ersittningen inte ticker de
fulla kostnaderna hamnar ansvaret i praktiken péa flygplatsens &4gare.
Ornskdldsvik Airport framhaller att detta blir en ytterligare ekonomisk borda
for kommunen 34

6.3.4 Oklart om anslagshdjningen till beredskapsflygplatserna
kommer att ge full kostnadstickning

Det finns ingen samlad bild bland flygplatserna av om den foreslagna hoj-
ningen av anslaget for beredskapsflygplatser 2026 (33 miljoner kronor) kom-
mer att ge full kostnadstackning. De flesta anser att hdjningen ar positiv men
otillrdcklig for att ticka alla kostnader, medan bara nagra fa bedomer att den
kan ricka. Flera lyfter ocksa fram osdkerhet om hur medlen ska fordelas och
att avtalen dr kortsiktiga, vilket gor det svart att forutse effekterna av hoj-
ningen.>¥

Utifran egna berdkningar tror dock flera beredskapsflygplatser att den
okade ramen dtminstone kan fora dem nirmare full kostnadstdckning — och 1
vissa fall faktiskt mojliggora den.>>°

Flera beredskapsflygplatser papekar att deras berdkningar om full kostnads-
tackning bygger pa att antalet utsedda beredskapsflygplatser forblir oforéndrat.
Om fler flygplatser tillkommer maste samma pott delas av fler, vilket gor att
den foreslagna hdjningen inte skulle racka i praktiken. Darfor menar flygplat-
serna att ersittningen maste hdjas ytterligare om antalet beredskapsflygplatser
utokas; annars riskerar hdjningen i realiteten att bli en sédnkning nér fler delar
p4 samma medel.>!

6.4 Reguljirtrafik och beredskapsforméga hinger ihop

Intervjuerna med flygplatserna visar att beredskapsflygplatserna i hog grad ar
beroende av — och gynnas av — att det finns reguljér trafik. Passagerar- eller
frakttrafik skapar en grundbemanning som ger tillgang till ratt kompetenser,
rutiner, fordon och infrastruktur. Dér reguljértrafiken &r stark finns redan vél
fungerande processer for att ta emot samhéllsviktiga landningar med kort var-
sel, vilket gor att beredskapen kan uppritthallas effektivt. Vissa flygplatser,
som Kristianstad Osterlen Airport, saknar dock reguljir trafik trots att de &r
beredskapsflygplatser.

347 Linkoping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17, och Orebro Airport, Teamsinterviu,

2025-10-20.

348 Ornskéldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

3 Se t.ex. Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22, och Link&ping City

Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

350 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22, Lycksele Airport, Teamsinter-

vju, 2025-10-30, Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24, Stockholm Skavsta Air-
ort, Teamsintervju, 2025-10-29, och Sundsvall Timra Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

31 Jonkdping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08, Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-

10-30, Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24, och Stockholm Skavsta Airport,

Teamsintervju, 2025-10-29.
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Ornskoldsvik Airport betonar att beredskapen riskerar att forsvagas om or-
dinarie trafik minskar, eftersom kostnaderna blir svara att motivera utan en
fungerande flyglinje.*>? Halmstad City Airport framhaller att beredskapsersitt-
ningen baseras pa oppettiderna. Om antalet flyglinjer minskar kan erséttningen
4 ena sidan oka (till £61jd av fordndrade Oppettider), men & andra sidan minska
om utvecklingen blir generell och den totala erséttningen behover fordelas
mellan fler flygplatser.’>

Jonkopings flygplats framhéller att beredskapsuppdraget dven har haft
positiva effekter for den dvriga verksamheten. Genom att ingé i beredskaps-
systemet har flygplatsen kapacitet att ppna inom en timme, oavsett om det
géller ambulans- eller fraktflyg. Denna forméga kan i vissa fall ocksa bidra till
att uppritthélla eller till och med stirka reguljirtrafiken.3>

6.5 Ej utsedda beredskapsflygplatser spelar ocksa en
viktig roll 1 beredskapssystemet

Samtliga flygplatser som i dag inte dr utsedda till beredskapsflygplatser han-
terar samhallsviktiga landningar under sina ordinarie Oppettider. Flera av de
flygplatser som i dag inte 4r beredskapsflygplatser beskriver dessutom att det
hénder att de 6ppnar flygplatsen utanfor sina ordinarie dppettider for att till-
motesgd samhallsviktiga aktorers behov.

6.5.1 Aven flygplatser som inte ir utsedda beredskapsflygplatser
anvinds for samhiillsviktiga flygtransporter

Det forekommer alltsé att beredskapsflyg, framfor allt ambulansflyg, landar
pa flygplatser som inte &r utpekade som beredskapsflygplatser nér akuta situ-
ationer uppstér.>> Detta sker dock utan formell beredskap och utan garanti.
Processen dr ofta improviserad; flygplatschefen far ett samtal mitt i natten, tar
fram en telefonlista och hoppas att personal kan stilla upp. Det beskrivs som
“ren goodwill” fran personalen eftersom de inte &r skyldiga att arbeta utanfor
ordinarie tid.**

Arvidsjaur Airport betonar att man forsoker 16sa forfragningar att 6ppna
flygplatsen utanfor ordinarie 6ppettider men att det &r svért att sétta personal i
beredskap utan ett formellt uppdrag, eftersom det innebir merkostnader.>>’

352 Ornskoldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

33 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

334 Jonkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.

355 Trafikverket uppger att de inte har statistik om dessa landningar. Trafikverket, mejl, 2025-
09-03.

3¢ Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19, Eskilstuna flygplats, Teamsintervju,
2025-10-17, Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05, Hemavan Tarnaby Airport, Teams-
intervju, 2025-10-01, Hérjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Héga Kusten Airport,
Teamsintervju. 2025-10- 23, Norrk6ping Airport, Teamsintervju, 2025-10-17, Pajala Airport,
Teamsintervju, 2025-10-23, Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21,
South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, Torsby Airport, Teamsintervju, 2025-
10-16, och Angelholms flygplats. Teamsintervju, 2025-10-02.

357 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.
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Enligt Eskilstuna flygplats har man tekniska forutsdttningar att hantera
beredskapsflyg, inklusive en helikopterstation och inflygningssystem som
fungerar dygnet runt. Flygplatsen 6ppnas vid behov, sérskilt for medicinska
transporter, men det sker utan formell beredskap och helt ad hoc. Detta innebar
att det saknas garantier for tillgdnglighet, vilket har férsvérat planeringen och
skapat osdkerhet for regionen. Ambulansflyget anvénder flygplatsen ganska
frekvent, ofta for att transportera organ for transplantationer. Flygplasten an-
vénds dven av Polisflyget, rdddningstjénstforetaget Avinics samt Sjofartsverket
for tankning av sina helikoptrar.’>®

Hemavan Térnaby Airport uppger att man aterkommande tar emot sam-
héllsviktiga flygtransporter, dven mitt i natten eller pa helger, for att mojlig-
gbra ambulansflygningar. Flygplatsforetradaren uppger att flygplatsen inte far
nagon erséttning for dessa insatser men viljer att dppna dnda eftersom det
handlar om samhéllskritiska situationer och att alternativet — att en patient inte
kan hdmtas — vore oacceptabelt. Flygplatsens insatser ér i dag helt obetalda,
vilket gor att varje 6ppnande innebér en ekonomisk forlust.>*

Samhillsviktiga flygningar &r enligt Harjedalen Airport dterkommande un-
der ett ar. Till exempel genomfordes under en treveckorsperiod 27 flygplans-
rorelser kopplade till beredskap sommaren 2025, varav ca 40 procent utanfor
ordinarie Oppettider. Helikoptertrafik forekommer aret runt, bl.a. for brand-
slackning, polisuppdrag och inspektion av kraftnétet. Flygplatsen har ocksé
tiackt upp som beredskapsresurs nir Are Ostersund Airport varit stingd for
banarbeten. >

Beredskapsuppdrag intrdffar ofta utanfér normal Gppettid, men eftersom
Hagfors Airport saknar formell beredskapsstatus styrs uppdragen i forsta hand
till utpekade beredskapsflygplatser. Det innebér att flygplatsen fér farre upp-
drag nattetid och att den 6ppnas mer séllan och endast nér det &r absolut nod-
véindigt. Nér den Gppnas dr det en ad hoc-16sning, beroende av personalens
tillgdnglighet och vilja att stédlla upp, eftersom ingen bemanning finns i bered-
skap. Flygplatsen har ocksa fungerat som reserv nér stdrre noder haft begransad
kapacitet, .%!

6.5.2 Ekonomiska och organisatoriska hinder for att 6ppna
utanfor ordinarie doppettider

Ett flertal av de intervjuade foretrddarna ar ense om att de storsta hindren for
att hantera beredskapsflyg dr ekonomiska och organisatoriska. Att hélla bered-
skap skulle krdva fler anstdllda och 6kade kostnader, ndgot som kommunerna
inte kan bédra utan statligt uppdrag och finansiering. Dessutom finns det en
praktisk begrénsning: Personalbrist gor det svért att 6ppna flygplatsen med

38 Eskilstuna flygplats, Teamsintervju, 2025-10-17.

3% Hemavan Térnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01.
360 Hirjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

3¢ Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.
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kort varsel, sérskilt nattetid.>? Enligt Hagfors Airport r det &nnu svérare for
de mindre, kommunala flygplatserna att Gppna pé grund av att personalen re-
dan har s manga roller — fran brand och tankning till passagerarservice — vilket
gor det oméjligt att ligga till beredskap utan extra resurser.%3

Det forekommer enligt flygplatsforetrddarna f6r Hoga Kusten Airport for-
frgningar om natt- eller helglandningar, ibland varje ménad, men ofta maste
flygplatsen tacka nej. Det faktum att personalen redan &r hért belastad och att
24 av 26 anstdllda arbetar direkt med driften och i skift gor det svart att técka
extra 6ppningar. Ett hinder &r EU:s arbetstidsregler som kréver elva timmars
nattvila, vilket gor det svért att snabbt kalla in personal. Vissa aktorer kan dnda
landa och tanka nér flygplatsen ir stéingd, men d& utan inflygningshjilpmedel.3%*

Aven Norrkdping Airport séger att man far forfrigningar om att dppna ut-
anfor ordinarie 6ppettid som maste nekas. Detta skapar frustration bade internt
och hos aktdrer som ser flygplatsen som en viktig resurs.?*> Aven Torsby flyg-
plats sédger att flygplatsen ofta far tacka nej till forfragningar om att 6ppna
utanfor ordinarie tider. Ambulansflyget har darfor anpassat sig och ldgger sina
flygningar inom &ppettid, annars anvinds Karlstad som alternativ.*6

Pajala Airport forsoker hjilpa till nér forfragningar kommer, men 6ppnande
utanfor ordinarie tider sker endast vid planerade transporter — ndstan aldrig vid
akuta situationer. Att bemanna for beredskap skulle krava fler heltidsanstéllda,
vilket dr omdjligt utan statlig finansiering. Dessutom &r personalplaneringen
komplex med krav pa dygnsvila och veckovila.*’

South Lapland Airport beskriver att man saknar beredskap for att 6ppna
utanfor ordinarie dppettider, och forfragningar om sadana 6ppnanden &r ovan-
liga. Under nuvarande organisation dr det osdkert om flygplatsen kan hantera
akuta behov utanfor 6ppettid. Flygplatsen har vid enstaka tillfdllen 6ppnat ut-
anfor ordinarie tider, exempelvis for ambulansflyg, men det dr svart att hantera
sddana situationer eftersom det krdver att atta personer med rétt kompetens
kallas in med kort varsel, vilket r svart att garantera.*®

I dag krdvs flera personer med ritt kompetens, vilket gor det svart att be-
manna med kort varsel. Detta har lett till att flygplatsen ofta far tacka nej till
forfragningar om att 6ppna utanfor ordinarie tider. Ambulansflyget har darfor
anpassat sig och ldgger sina flygningar inom dppettid, annars anvénds Karlstad
som alternativ.

Scandinavian Mountains Airport dr 6ppen aret runt, dygnet runt, vilket inne-
bér att den i praktiken kan ta emot samhéllsviktiga flygningar som ambulansflyg,
brandflyg eller polisflyg. Eftersom man saknar beredskapsflygplatsstatus

362 Se t.ex. Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19, Eskilstuna flygplats, Teamsintervju,
2025-10-17, Hemavan Térnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01, Norrkdping Airport,
Teamsintervju, 2025-10-17, och Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.
363 Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

364 Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

3% Norrkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

366 Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.

367 Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

3% South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.
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kontaktas flygplatsen inte rutinméssigt vid kriser och att antalet beredskapsrela-
terade dppnanden &r mycket 1gt — uppskattningsvis ett tiotal per ar.3¢

6.5.3 Flertalet av de icke-statliga flygplatserna som inte r
utsedda beredskapsflygplatser 6nskar bli det

De flesta icke-statliga flygplatser som i dag inte har beredskapsstatus &r i grun-
den positiva till att ta pa sig rollen, eftersom det skulle stirka redundansen och
tillgdngligheten i landet. Samtidigt betonar de att erséttningsnivén blir avgo-
rande for om de kan klara uppdraget. Flera flygplatser som é&r villiga att bli
beredskapsflygplatser uppger att de skulle behdva anstilla mer personal for att
kunna bemanna dygnet runt. Att std utanfor beredskapssystemet upplevs som
en begridnsning som paverkar bade samhillsviktiga funktioner och totalforsva-
ret. Ett formellt utpekande ses darfor som ett sétt att sdkerstélla finansiering
for uppdrag som ménga redan utfor.3"

Hemavan Tarnaby Airport beskriver exempelvis att skillnaden inte handlar
om fler uppdrag utan om att fa erséttning for det arbete som man redan utfor
ibland.?”! Hoga Kusten Airport anser att alla flygplatser bor ha beredskapsstatus
med hénsyn till samhillskritiska transporter och ett osékert omvarldslage. De
menar att staten maste ta ett storre ansvar for systemet, annars riskerar sma
flygplatser att std utan resurser trots att de fyller en central funktion.>”* South
Lapland Airport tar upp att jirnvdg saknas som alternativ och att flygplatsen
dr avgorande for mobilitet och samhéllsservice i glesbygd — nagot dagens sy-
stem inte fullt ut tar hinsyn till.>”

Arvidsjaur Airport och Torsby flygplats lyfter sin strategiska betydelse for
totalférsvaret som argument for att de bér utses till beredskapsflygplatser.3”

Norrkdping Airport menar att flygplatsen bor aterfa beredskapsstatus och
lyfter sin kapacitet, sin 1anga rullbana och sin strategiska placering nira Oster-
sjon som viktiga for totalfdrsvaret.?”> MCF och Forsvarsmakten har uttryckt
stod och ser flygplatsen som betydelsefull for dvningar och krisberedskap. Fo-
retrddarna varnar for att flygplatsen riskerar att forsvinna utan statligt stod,
trots sin centrala roll for regional och nationell beredskap.’”®

Norrkdping Airport och kommunen har dérfor skickat ett brev till infra-
strukturministern med en uppmaning att utse flygplatsen till beredskapsflyg-
plats. Utan statligt stod finns det en risk att flygplatsen tvingas overga till en

3% Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.

370 Pajala Airport ér en av fa flygplatser som uttryckligen séiger att de inte ser behov av att ha
beredskapsstatus aret runt, frimst pa grund av lagt trafikunderlag och begrdnsade resurser.
Diremot uttrycks en idé om ett mer flexibelt system dér beredskap kan aktiveras under spe-
cifika perioder eller delas mellan flera flygplatser. Ett permanent atagande bedoms som ore-
alistiskt eftersom det skulle kridva fler anstéllda och skapa omfattande dodtid nér ordinarie
trafik dr 1ag (Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23).

37l Hemavan Tarnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01.

372 Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

373 South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

37 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19, och Torsby flygplats, Teamsintervju,
2025-10-16.

375 Se ovan. Flygplatsen hade status som beredskapsflygplats bade 2021 och 2022.

376 Norrkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.
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mer kommersiell inriktning, vilket skulle forsdmra tillgdngligheten for sam-
hillsviktiga funktioner och forsvaga beredskapsformégan i bade regionen och
landet.”

Scandinavian Mountains Airport argumenterar for att f4 beredskapsstatus
och har fort dialoger med Trafikverket, Forsvarsmakten och Regeringskansliet
samt skickat brev till ansvariga ministrar. Flygplatsen lyfter fram sin moderna
infrastruktur, det strategiska ldget nira norska gransen och kapaciteten att han-
tera storre trafik vid behov.’”

Hirjedalen Airport menar att flygplatsen redan dr utpekad i totalforsvars-
planer och ofta anvinds av samhéllsviktiga aktorer, vilket gor det logiskt att
inkludera den i systemet. Det tidigare motargumentet — att regionen saknar ett
stort sjukhus — anses snarare forstarka behovet av beredskapsstatus for att moj-
liggdra akuta transporter.3”

Den medicinska nyttan tas ofta upp som argument for beredskapsstatus.
Eskilstuna flygplats hade en viktig roll under pandemin da den fungerade som
beredskapsflygplats och genomforde omfattande sjuktransporter, bl.a. 120 in-
tensivvardspatienter under den forsta pasken.*® Flygplatsen har bade kapacitet
och erfarenhet, och regionen ser det som en brist att den inte ldngre 4r en av
de 27 utpekade beredskapsflygplatserna. Avsaknaden av beredskapsstatus har
enligt flygplatsen skapat irritation och praktiska problem, eftersom akuta sjuk-
transporter — exempelvis organtransplantationer som ofta sker nattetid — i stil-
let maste omdirigeras till Visterés. Detta upplevs som ineffektivt och riskerar
att forsémra tillgéingligheten av akuta medicinska insatser.®!

Torsby flygplats framhaller flygplatsens strategiska ldge med ett stort ldns-
delssjukhus i ndrheten. Avstdndet mellan akutmottagningen och ett viantande
flygplan pa plattan dr under tio minuter, vilket &r unikt i Sverige och kan vara
avgodrande vid exempelvis organtransplantationer.*®?

Geografiskt ldge &r ett annat argument som fors fram. Hemavan Tarnaby Air-
port och Hérjedalen Airport menar att flyget &r det enda realistiska alternativet
for sjuktransporter i omraden med ldnga avstand och begrinsad infrastruktur.3$3
Aven Hoga Kusten Airport lyfter fram sin roll som kommunikationsnav med
jarnvégskoppling och djuphamnar, vilket gor den central for forsdrjningsbe-
redskap.3¥

Angelholms flygplats anser att man borde ing4 i det nationella beredskaps-
systemet, med hénsyn till bade flygplatsens strategiska roll i sédra Sverige och
dess omfattande samhéllsnyttiga trafik.’%

377 https://www.infrastrukturnyheter.se/20251124/32408/regeringen-pressas-om-norrko-
ing-som-beredskapsflygplats.

378 Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.

37 Hirjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

380 Se ovan. Flygplatsen hade status som beredskapsflygplats bade 2021 och 2022.

381 Bskilstuna flygplats, Teamsintervju, 2025-10-17.

382 Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.

3% Hemavan Tarnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01, och Hirjedalen Airport, Teams-

intervju, 2025-10-14.

384 Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

385 Angelholms flygplats, Teamsintervju, 2025-10-02.
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6.6 Flygplatsernas kontakter med
beredskapsmyndigheter

Flertalet av beredskapsflygplatserna beskriver att de har en aterkommande
kontakt med andra myndigheter och organisationer som hanterar beredskaps-
fragor. Detta handlar om kontakter med regioner, kommuner, Férsvarsmakten,
lansstyrelsen och MCF.

Flera av flygplatserna uttrycker att de har en god kontakt med beredskaps-
myndigheterna. Goteborg Stallbacka Airport och Mora-Siljan Airport beskriver
exempelvis att de ingér i regionala beredskapsforum, dvs. samverkansgrupper
som framst arbetar med civil beredskap. Mora-Siljan Airport beskriver att det ar
Trafikverket som héller i forumen och att MCF och lénsstyrelsen brukar delta.
Detta forum fungerar enligt flygplatsforetrddaren som en plattform som frim-
jar informationsutbyte och samordning mellan olika aktorer. Flygplatsen har
dessutom en néra koppling till sjukvardsberedskap genom att regionens akut-
vardshelikopter dr baserad dér, vilket skapar kontinuerlig kontakt med vard-
aktorer.*%

Enligt Dala Airport har kontakterna med beredskapsmyndigheter starkts
avsevart de senaste dren och flygplatsen arrangerar mdten tva ganger per ar
med aktdrer som lansstyrelsen, kommuner, Férsvarsmakten och Polismyndig-
heten. Detta forum fungerar som en plattform for informationsutbyte och sam-
ordning om totalforsvaret och krisberedskap. Flygplatsen betonar att denna

t.%%7 Aven

struktur har blivit viktigare i takt med det fordndrade sékerhetsldge
Skellefted Airport beskriver kontakterna med andra beredskapsmyndigheter
som goda och uppger att de har ett flygrad som fungerar som ett lokalt sam-
verkansforum. Detta rad inkluderar aktorer som ldnsstyrelsen och Region Vis-
terbottens infrastrukturstrateger, kommuner, den regionala handelskammaren
och storre foretag. 38

Nér det géller civila beredskapsmyndigheter uppger Lycksele Airport att
det finns forum som borjar vixa fram. Samverkan sker via beredskapssamord-
naren i Lycksele kommun och inkluderar dven aktdrer som t.ex. Lycksele sjuk-
hus, Polismyndigheten och kyrkan. Dessa mdten har hittills mest handlat om
att skapa kontakt och forsta varandras roller, snarare &n att resultera i konkreta
handlingsplaner.’® Flera flygplatser beskriver ett liknande samarbete och be-
tonar vikten av att diskutera beredskapsfragor med den kommunala dgaren,
inte minst riddningstjinsten, och linsstyrelsen.’®® Kristianstad Osterlen Air-
port tar upp att de ocksé har ett utvecklat samarbete och néra dialog med Sjo-
fartsverket.>!

38 Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, och Mora-Siljan Airport, Teams-
intervju, 2025-10-24.

387 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

38 Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

3% 1 ycksele Airport. Teamsinterviju, 2025-10-30. B

3% Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, Kalmar Oland Airport, Teamsinter-
vju, 2025-10-15, Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Visterés flygplats, Teamsin-
tervju, 2025-10-23, och Ornskdldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

31 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.
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Forutom ovanndmnda form av samarbete har Stockholm Skavsta Airport
tecknat avtal med bade MCF och Kustbevakningen. Flygplatsforetradaren po-
dngterar vidare att flygplatsen &r Sveriges enda bas for bade Kustbevakningen
och brandbekdmpningsflygplan. Flygplatsen fungerar dven som alternativ-
flygplats till Stockholm Arlanda Airport, som har cirka 200 ankomster per dag.
Detta innebér betydande branslebesparingar for flygbolagen, eftersom de inte
behover ta ombord lika stora branslemédngder for att kunna omdirigeras om
landning pa Arlanda inte dr mojlig.**?

Aven Orebro Airport har tecknat ett avtal med MCF dir flygplatsen ska
kunna anvéndas vid storre rdddningsinsatser. Under de omfattande skogsbrin-
derna 2018 etablerade MCF (da MSB) en ledningscentral pa flygplatsen for
att samordna insatserna nationellt. Cirka 100 personer arbetade i skift med att
prioritera och styra var brandflygplanen skulle séttas in. Ledningscentralen
hade 16pande kommunikation med lokal rdddningstjénst 6ver hela landet for
att koordinera resurser. Samtidigt baserades tva till fyra brandflygplan pa flyg-
platsen for att stddja insatserna.’”® Kalmar Oland Airports samarbete med
MCEF har resulterat i en sjélvtankningsanldggning for helikoptrar, vilket moj-
liggdr dygnetruntberedskap utan att personal behover kallas in. Detta stérker
formagan vid kriser, brinder och raddningsinsatser.’** Aven Vixjo Airport si-
ger att de har haft en viss samverkan med MCF, inte minst eftersom myndig-
heten har stationerat helikoptrar pa flygplatsen i samband med mer omfattande
skogsbrinder.*%

Under sommaren 2018 var fyra utlindska brandbekdmpningsflygplan grup-
perade i flera dygn vid flygplatsen i Sveg for bekdmpning av brdnderna i
Tringslet/Alvdalen. Flygplatsen i Visteras stod for motsvarande stod vid
skogsbranden i Viistmanland 2014.3%

Samtidigt uttrycker nagon enstaka beredskapsflygplats att de har relativt
sparsamma kontakter och att det finns utrymme for att utveckla samarbetsfor-
merna med andra aktorer nér det géller beredskapsfragor. Till exempel séger
Sundsvall Timra Airport att de upplevde vissa brister i kommunikationen med
MCEF efter de senaste skogsbranderna i omradet. Flygplatsforetrddaren menar
att det var olyckligt att det inte gjordes ndgon uppf6ljning nir insatserna hade
avslutats s4 att liknande insatser i framtiden ska bli s effektiva som méjligt.3*’

6.7 Civila flygplatser ar viktiga for Forsvarsmakten

Flygplatssystemet utgor en central del av Sveriges strategiska transportinfra-
struktur. Det &r avgdrande for rikets forsorjning i fred, vid hojd beredskap och
i krig, liksom for forsvaret av landet. For att sikerstilla handlingsfrihet och
uthallighet genom spridning behdver det militéra forsvaret tillgang till ett stort

392 Stockholm Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29.
3% Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

394 Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10-15.

395 Vixjo Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

3% Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-04-21.

37 Sundsvall Timré Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

2025/26:RFR18

133



2025/26:RFR18

134

6 BEREDSKAPSFLYGPLATSER

antal flygplatser 6ver hela landet. Flygplatssystemet utgdér dessutom en central
del av de infallsportar som krivs for att Sverige ska kunna ta emot militdra
forband fran bl.a. Nato, antingen for transitering genom landet eller for base-
ring pé svenskt territorium.**®

Forsvarsmakten och Trafikverket tecknade 2024 en ramdverenskommelse
om ett fordjupat samarbete, med syftet att stirka det svenska totalforsvaret,
sirskilt inom transportsektorn. Overenskommelsen omfattar foljande omraden
som bdda myndigheterna ska arbeta gemensamt med:

*  militér rérlighet, inklusive trafikledning, viardlandsstod, dvning, utbildning
och aterstdllning av infrastruktur

* infrastrukturplanering och langsiktig anpassning av transportsystemet
efter militdra behov

* informationsdelning och ldgesbild

 sikerhetstjinst.>*

Enligt SKR har Forsvarsmaktens behov av flyginfrastruktur 6kat markant i
ljuset av det fordndrade sidkerhetsldget, Sveriges Natomedlemskap och de krav
som foljer av virdlandsstddet. Detta innebér att de regionala och kommunala
flygplatserna spelar en storre strategisk roll &n tidigare, inte enbart for civil
tillgéinglighet utan dven for totalforsvarets funktionalitet.**

6.7.1 Forsvarsmakten anser att staten behover radighet over fler
flygplatser i hela landet

Forsvarsmakten framhéller att staten behover radighet 6ver fler flygplatser i
hela landet. Den moderna krigforingen kan stilla extraordindra krav pa flyg-
transporter och ddrmed pa tillgangen till flygplatser. Férsvarsmakten betonar
sérskilt foljande behov:

» stirkt forsorjningsformaga for bade civilt och militért forsvar, sarskilt vid
blockader da flygtransporter kan bli avgorande; dven samarbetet med Fin-
land kan innebéra behov av att stodja deras forsérjning

* hog omstillningsforméga inom totalforsvaret genom mdjligheten att
snabbt transportera personal, materiel och utrustning till olika delar av lan-
det; ett utbyggt flygplatssystem &r centralt for detta

¢ Okad uthallighet genom spridning av verksamheten pé flera flygplatser och
tillgang till alternativa platser om vissa flygplatser inte kan anvéndas

* en vl utbyggd flygplatsinfrastruktur som stérker flexibilitet, skydd genom
spridning och uthéllighet vid eventuell minskning av antalet anvéndbara
flygplatser

3% Forsvarsmakten (2023a). Férsvarsmaktens yttrande dver rapporten Statens ansvar for det
svenska flygplatssystemet — for tillganglighet och beredskap (Ds 2023:3), FM2023-7982:2.
3% https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2024/augusti/forsvars-
makten-skriver-overenskommelse-med-trafikverket/.

400 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.



6 BEREDSKAPSFLYGPLATSER

* god tillgang till kompletterande transportinfrastruktur, sdésom jarnviag och
vég, for att mojliggora effektiv militér verksamhet

* kapacitet att ta emot och stddja operationer fran partnerldnder samt att
kunna hantera béade civilt och militért stod pa flera platser i landet

» redundans i strategiskt viktiga omraden och storstadsregioner

» tillgdng till flygplatser spridda dver landet med tillracklig banldngd och
hallfasthet for att ta emot storre flygplan av typen C-17.4!

Vid kris eller vdpnad konflikt har Férsvarsmakten behov av att anvénda civil
infrastruktur. Forsvarsbeslutet 2015, som innebar en inriktning mot 6kad ope-
rativ effekt, har medfort att detta behov har forstérkts. Civila flygplatser utgor
en viktig resurs som Forsvarsmakten behdver for att kunna genomfora de upp-
drag som riksdagen och regeringen har beslutat om.*”

Forsvarsmakten har, med utgédngspunkt i forsvarsbeslutet 2015, genomfort
en inventering och analys av civila flygplatser utifrin myndighetens operativa
behov. I nidsta steg har en provning gjorts for att bedoma om dessa flygplatser
uppfyller kriterierna for att klassas som riksintresse enligt 3 kap. 9 § miljobal-
ken for totalforsvarets militéra del.*®

Nedanstaende civila flygplatser har Forsvarsmakten identifierat som riks-
intressen for totalforsvarets militéra del. Av de nio flygplatserna ar flygplat-
serna i Goteborg, Kiruna och Ostersund statliga flygplatser och resterande sex
icke-statliga.%*

* Dala Airport (Borldnge)
* Eskilstuna
¢  Goteborg Landvetter

e Halmstad
e Jonkdping
e Kalmar

e Kiruna

o Ornskoldsvik
«  Ostersund.

Forsvarsmakten uppger att riksintressesystemet ér ett instrument for att skydda
mark- och vattenomréden mot exploatering, eftersom kommunala bostads- eller
exploateringsintressen annars kan komma i konflikt med militira behov. Riks-
intressena revideras over tid, inte minst beroende pa Sveriges medlemskap i
Nato och de krav som foljer av vardlandsstddet. Ett sddant exempel 4r om Séve
flygplats ska liggas ned eller inte.*%

401 Trafikverket (2021d).

402 Forsvarsmakten (2023b). Riksintressen for totalforsvarets militéra del i Visternorrlands
ldn 2023, FM2022-23099:1, bil. 19.

403 Tbid.

404 Ibid. Férsvarsmakten disponerar fyra flottiljflygplatser och fem ovriga flygplatser, samt
har ett avtal om nyttjande av Visby Airport. Alla dessa flygplatser ér klassade som riksintres-
sen for totalforsvarets militéra del.

405 Forsvarsmakten, Teamsintervju, 2026-03-17, och Férsvarsmakten, Teamsintervju, 2026-
03-19.
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Forsvarsmakten och Trafikverket kartligger for nirvarande bl.a. alla
flygplatser i Sverige. Regionala flygplatser har i allménhet stor betydelse for
forsvarsplaneringen och Nato dr mycket beroende av dem. I en krigs- eller
forstarkningssituation ger mojligheten att snabbt 6ppna fler flygplatser en
okad logistisk flexibilitet. Kartliggningen omfattar exempelvis banldngd, ka-
pacitet och behov av infrastrukturella investeringar. Flygplatserna skiljer sig
mycket at i vad de kan leverera i form av tjénster, hanteringsutrustning,
banléngd, uppstillningsytor och andra stodfunktioner. Fa civila flygplatser i
Sverige uppfyller Natos krav i sin helhet. Dessa krav omfattar bl.a. behovet av
tillrickligt 14nga rullbanor for att kunna hantera tunga transportflygplan.**

Forsvarsmakten konstaterade i sitt yttrande &ver rapporten Statens ansvar
for det svenska flygplatssystemet — for tillgdnglighet och beredskap att valet
av beredskapsflygplatser méste utformas med hénsyn till Sveriges Natomed-
lemskap. Enligt Forsvarsmakten var det fredsméssiga naringslivspolitiska per-
spektivet vl belyst i utredningen, men det sdkerhets- och forsvarspolitiska
perspektivet saknades. Definitionen av samhillsviktig luftfart bor fortydligas
sé att den omfattar dven forsvarsberedskap inom ramen for bade svenskt och
Natogemensamt forsvar.*%’

Forsvarsmakten delade bedomningen att staten behover stéirkt rddighet over
flygplatssystemet och att nétet av beredskapsflygplatser bor besta av minst 33
flygplatser for att sdkerstilla tillricklig geografisk spridning och robusthet.
Forsvarsmakten framholl att funktionen hos samtliga instrumentflygplatser
bor sikerstillas for att skapa tillracklig redundans och uthéallighet inom total-
forsvaret. 4%

En utdkning av antalet beredskapsflygplatser skulle bidra till 6kad militar
rorlighet och storre handlingsfrihet. Bland de civila flygplatser som i dag inte
har status som beredskapsflygplatser finns flera som Forsvarsmakten bedomer
ha strategisk betydelse. Stockholm Skavsta Airport lyfts fram som viktig, bl.a.
genom sitt geografiska ldge i néra anslutning till hamnarna i Oxeldsund och
Nynéshamn. Aven Scandinavian Mountains Airport anses ha en strategiskt be-
tydelsefull funktion, sérskilt med tanke pa de forstirkningsfloden som forvén-
tas komma via Norge. Samtidigt dr det enligt Forsvarsmakten viktigt att gora
en distinktion mellan beredskapsflygplatsernas civila funktion och deras bety-
delse ur ett militért perspektiv.*®

Forsvarsmakten konstaterar att ménga kommunala flygplatser har en an-
strangd ekonomi, dér aterkommande underskott pA méngmiljonbelopp skapar
en konkret risk for nedldggning — dven i de fall flygplatserna bedoms ha fort-
satt betydelse for myndigheten. Dértill finns flygplatser som pé grund av privat
agarstruktur faller utanfor befintliga statliga stddmodeller. Stockholm Skavsta
Airport &r ett tydligt exempel pé en sédan flygplats. Forsvarsmakten framhaller

406 Forsvarsmakten, Teamsintervju, 2026-03-17, och Férsvarsmakten, Teamsintervju, 2026-
03-19.

407 Forsvarsmakten (2023b).

408 Tbid.

409 Forsvarsmakten, Teamsintervju, 2026-03-17, och Férsvarsmakten, Teamsintervju, 2026-
03-19.
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att sa lange flygplatser med militdr eller totalforsvarsméssig betydelse ar eko-
nomiskt sdrbara och beroende av lokala eller marknadsmaéssiga villkor innebar
detta dven en sirbarhet for myndighetens egen handlingsfrihet.*!°,

SKR menar att det rader en pataglig obalans i ansvar och radighet. Staten,
inklusive Forsvarsmakten, dr i praktiken starkt beroende av ett stort antal
flygplatser som de sjélva inte 4ger och dérmed inte heller kan styra over 14ng-
siktigt. Flygplatserna dgs av kommuner eller regioner, vilket innebdr att staten
inte kan styra dppethéllandet, inte kan hindra nedldggning och inte kan siker-
stdlla kapacitet for beredskap eller totalforsvar. Till exempel lade Skovde
kommun ned den kommunala flygplatsen av kostnadsskil. Forsvarsmakten,
som anvinde den, kastades i praktiken ut.*!!

6.7.2 Robust flygplatsinfrastruktur for kris och krig

Trafikverket konstaterar att de grundlédggande forutséttningarna bakom systemet
med beredskapsflygplatser 4r minst lika relevanta ur ett totalforsvarsperspektiv
som ur ett civilt krisberedskapsperspektiv. Utgdngspunkten ar att Sverige be-
hover ett flygplatssystem som dr robust och omedelbart anvindbart vid akuta
behov, dir funktionalitet, tillgénglighet och l&ngsiktig finansiering ar avgo-
rande. En central slutsats &r att staten behover stérka sin radighet 6ver fler
flygplatser i hela landet for att mojliggora forberedelser infor hojd beredskap
och krig. Modern krigforing kan stilla extraordindra krav pa flygtransporter,
vilket i sin tur skdrper behoven av bade kvalitativa egenskaper (kapacitet, ut-
hallighet och redundans) och kvantitativa egenskaper (spridning, geografisk
placering och tillgdnglighet) i flygplatsinfrastrukturen. Civila aktdrer har en
central roll i att stodja det militdra forsvaret och i att upprétthalla samhéllsvik-
tiga funktioner under anstringda forhillanden och krig.*2

Forsvarsmaktens inspel understryker behovet av fler beredskapsflygplatser,
men att sjdlva definitionen och kravnivan for vad en beredskapsflygplats ska
kunna leverera behdver utvecklas for att fullt ut omfatta uppgifter och funk-
tioner vid hojd beredskap och i krig. I dag uppfattas grundkravet i praktiken
som att flygplatsen ska kunna 6ppna inom en timme, dygnet runt och aret om.
Forsvarsmakten behdver stor militér handlingsfrihet vid civila flygplatser och
ska i fred, h6jd beredskap och krig kunna nyttja flygplatser i hela landet utifrén
héndelseutvecklingen. Behovet av att anvinda civila flygplatser dven utanfor
planerad flygverksamhet 6kar. Forsvarsmakten vilkomnar dérfor en utokning
av antalet beredskapsflygplatser.*'?

Trafikverkets samlade beddmning é&r att totalforsvarets och Forsvarsmaktens
behov inte kan mdtas enbart genom att addera fler beredskapsflygplatser inom
ramen for nuvarande modell och ataganden. I stillet behdver hela den civila
luftfartsinfrastrukturen ses som ett sammanhidngande system utifran total-

410 Tbid.

41 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05.
412 Trafikverket (2026b).

413 Ibid.
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forsvarets krav, inklusive fragor om statlig radighet, styrning och ansvar dver
savil statliga som icke-statliga flygplatser i kris, hojd beredskap och krig. Har
pekas ockséd den pagéende utredningen om statens framtida roll som &gare
och forvaltare av flygplatser samt Bromma flygplats funktion ut som viktig,
eftersom dess slutsatser kan péverka hur civil luftfartsinfrastruktur ska di-
mensioneras och organiseras for att mota totalforsvarets behov.*!

Mot denna bakgrund identifierar Trafikverket ett antal vdsentliga forutsatt-
ningar nér det géller flygtrafik och flygplatser: sikerstéllande av tillracklig
kapacitet i flygplats- och flygtrafiktjanster (med tonvikt pa tunga flygplan men
aven helikoptrar), adekvat finansiering av investeringar, sdkerstdllande av per-
sonella resurser och kompetens, sdkerstillande av nodvéindiga rittsliga och
forsakringsfinansiella forutsédttningar med avseende pé personer och godsvir-
den, tillgang till luftfartygskapacitet, underhalls- och reparationsformaga in-
klusive lagerhallning av reservdelar samt skydd av anldggning och luftrum.
Dirtill framhalls att EU:s utveckling inom s.k. dubbelanvéndning (dual-use),
dvs. en militdr anvandning och anpassning av civil infrastruktur, och militar
rorlighet samt Natomedlemskapet kan komma att konkretisera och skirpa kra-
ven pa flygplatsers operativa formédga, exempelvis vad géller oppethéllande,
samtidiga flygrorelser, birighet, ban- och uppstéllningsytor, snordjning och
riddningstjanst.*!?

Sammanfattningsvis mynnar analysen ut i behov av dkad 14ngsiktighet, en
mer flexibel bidragsmodell for beredskapsflygplatssystemet, 6kade finansie-
rings- och investeringsforutsittningar for icke-kommersiella dtgirder, anpass-
ningar for samhiéllsviktigt flyg inklusive helikopter, 6kad transparens kring
totalforsvars- och Natorelaterade krav, sdkerstdlld resursforsorjning i alla be-
redskapsldgen samt ett regelverk som kan hantera de prioriteringar som kan
416

behodva goras i kris och krig.

6.7.3 Okad samverkan mellan flygplatserna och Forsvarsmakten

Merparten av intervjuerna med de icke-statliga regionala flygplatserna visar pa
en tydlig och vixande samverkan mellan flygplatserna och Forsvarsmakten.
Samverkan tar sig olika uttryck — frdn gemensam anvéndning av infrastruktur,
planering, l16pande dvningsverksamhet och direkt stdd till totalforsvaret till pla-
nering for virdlandsstod, mottagande av utlédndsk trupp och forstérkt krisbered-
skap .47

Den gemensamma nédmnaren &r att civila flygplatsers uppdrag och militéra
behov har vévts allt titare samman. Bilden varierar ndgot, men monstret dr
tydligt: oavsett om flygplatsen &r beredskapsflygplats eller militért riksintresse

har det sdkerhetspolitiska ldget successivt fordjupat kontakterna och 6kat den

414 Tbid.

415 Tbid.

416 Tbid. B

417 Med undantag av t.ex. Scandinavian Mountains Airport och Angelholms flygplats.
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operativa militdra anviandningen. Detta skapar behov av mer langsiktiga avtal
och stabil finansiering.

Samtidigt menar SKR att samverkan med Forsvarsmakten behdver stérkas.
Militdra behov och planeringsforutsittningar kommuniceras ibland bristfalligt
eller inte alls, delvis pa grund av sekretess. Flera flygplatser upplever att for-
svaret efterfragar detaljerad information utan att ge bakgrund, vilket skapar
osdkerhet kring krav och nodvéndiga investeringar for att 14ngsiktigt kunna
méta totalforsvarets behov.*!®

Beredskapsflygplatser som dr riksintresse for totalforsvarets militdra
del

Flygplatsernas kontakter med Forsvarsmakten dr i de flesta fall dterkommande
och ofta omfattande, &ven om intensiteten varierar. Flygplatser som &r militira
riksintressen har generellt tétare och ibland mer formaliserade kontakter med
Forsvarsmakten.*!?

Halmstad City Airport har en sérskilt central roll i totalforsvarets struktur.
Flygplatsen ligger direkt intill Sveriges storsta garnison och dr dérfor strate-
giskt viktig. Delar av infrastrukturen égs av Forsvarsmakten via Fortifikations-
verket, och miljétillstandet tillater upp till 12 000 militdra rorelser per ér, varav
150 med stridsflygplan som Jas.**

Kontakten med Forsvarsmakten ar tét, sdrskilt kring gemensam infrastruk-
tur och 6vningar, vilket stirker Halmstad City Airports roll som nod for militér
mobilitet och virdlandsstdd. For att mota krav kopplade till vardlandsavtalet
och totalforsvaret krévs robust infrastruktur som kommunikationssystem, na-
vigationshjélpmedel, radardata och flygtrafikledning. Flygplatsen ser behov
av ytterligare investeringar for att kunna hantera internationella forband vid
vérdlandsstdd. En central friga ér finansieringen — om kostnaderna ska béras
av kommunen, staten eller EU. Eftersom flygplatsen inte dr utpekad som
TEN-T-infrastruktur*?! begréinsas mojligheten att séka EU-medel for militér
mobilitet.*?

Kalmar Oland Airport ir ett bade civilt och militéirt riksintresse och har en
tydlig strategisk roll i totalforsvaret. Flygplatsen fungerar som reservbas for
F 17 och anvinds regelbundet for 6vningar och utbildning. Ett formellt avtal

418 Sveriges Kommuner och Regioner, Teamsintervju, 2026-03-05. )

419 Dessa flygplatser dr Halmstad City Airport, Jénkoping Airport, Kalmar Oland Airport och
Ornskoldsvik Airport.

42 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

42! Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2024/1679 av den 13 juni 2024 om un-
ionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet, om &ndring av forord-
ningarna (EU) 2021/1153 och (EU) nr 913/2010 och om upphavande av forordning (EU) nr
1315/2013. Forordningen ér EU:s atagande att skapa ett sammanhallet, grinsoverskridande
transportsystem utan flaskhalsar senast 2050. Syftet ar att sékerstélla att EU:s inre marknad
fungerar effektivt samt att bidra till ekonomisk, social och territoriell sammanhallning inom
unionen och till uppfyllandet av klimatmalen i den europeiska grona given. Férordningen
baseras pad medlemsléndernas infrastrukturplanering, och huvuddelen av utbyggnaden finan-
sieras nationellt genom transportplaner eller motsvarande. Denna finansiering kan komplett-
eras med EU-medel. Forordningen omfattar samtliga transportslag — jarnvég, vig, sjéfart och
luftfart.

422 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.
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med Forsvarsmakten/flygvapnet sdkerstéller tillgdng till infrastruktur som
uppstillningsytor och hangarer. Storre flygvapendvningar har genomforts vart
tredje &r och kompletteras av 16pande §vningar samt permanent hemvéarnsnér-
varo. Flygplatsens betydelse dr kopplad till dess historiska roll som militar
flottilj.**

Kalmar kommun har pekat ut tre omraden for framtida forsvarsverksambhet,
varav ett grinsar till flygplatsen. Det pagar dialog om att etablera utbildnings-
verksamhet for dkade varnpliktsbehov, vilket skulle stirka flygplatsens roll
ytterligare. Flygplatsens kapacitet gor den 1dmplig for virdlandsstdd, och ut-
veckling av omradet diskuteras for att mota framtida krav pd militdr mobilitet,
inklusive investeringar i uppstéllningsytor, hangarer och kritisk infrastruktur.
Detta aktualiserar finansieringsfrdgan — om kostnaderna ska béras lokalt eller
om staten och EU ska bidra — exempelvis via TEN-T-programmet.***

Jonkdping Airport konstaterar att flygplatsen, trots att den dr ett militért
riksintresse, saknar formella avtal och ersdttningsmodeller som reglerar upp-
draget. Forsvarets krav ar otydliga, men kontakterna &r tita och samarbetet
fungerar vl genom lokal nérvaro och gemensamma &vningar. Forsvaret ser
det som positivt om flygplatser kan vara 6ppna dygnet runt, men nuvarande
ersittningsmodell for beredskapsflygplatser ger inga incitament for detta.*?

Ornskodldsvik Airport #r militirt riksintresse och har stark koppling till
totalforsvaret genom den regionala forsvarsindustrin, sérskilt BAE Systems
Hagglunds. Flygplatsen kan hantera Natos strategiska transportflyg och ér viktig
for affarsresor och logistik inom forsvarssektorn. Som beredskapsflygplats i
norra Sverige dr den relevant for militdr mobilitet, och diskussioner om inve-
steringar i vinterberedskap, infrastruktur och tankmdjligheter kopplas till for-
mégan att stodja Forsvarsmakten vid hojd beredskap.*?°

Enligt kommunen éar flygplatsen vid hojd beredskap en kritisk resurs for att
Hégglunds ska kunna uppritthalla leveranser till Férsvarsmakten och Nato-
allierade. Detta omfattar personal, kompetens, komponenter, reservdelar samt
mdjligheten att snabbt transportera servicepersonal och kompletta fordonssystem.
Flygplatsens betydelse som riksintresse forstirks av Natomedlemskapet, sér-
skilt for helikopteroperationer och mottagande av tunga transporter.*?’

Beredskapsflygplatser som inte dr riksintresse for totalforsvarets
militdra del

Bland de flygplatser som &r beredskapsflygplatser men inte militéra riksintressen
uppger manga att de har goda kontakter med forsvaret. Kristianstad Osterlen
Airport beskriver omfattande samarbete med Forsvarsmakten, som arligen
genomfor storre dvningar med bade marktrupper och flygvapnet. Dessutom

423 Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10-15.

424 Tbid.

425 Jonkdping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.

426 Ornskoldsvik Airport, Teamsinterviju, 2025-10-17.

47 Ornskéldsviks kommun (2023). Yttrande dver Statens ansvar for det svenska flygplatssy-
stemet — for tillganglighet och beredskap, Ds 2023:3.
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forekommer mindre 6vningar dir militdren anvénder flygplatsen som en van-
lig civil anliggning, med tillfilliga avtal vid behov.*?®

Skelleftea Airport rapporterar att kontakterna med forsvaret har 6kat kraftigt
de senaste aren till f6ljd av det forsémrade sékerhetsldget. Flygplatsen anvinds
for ovningar och intresset frin Forsvarsmakten &r tydligt vixande. Skellefted
Airport lyfts fram som strategiskt viktig i norra Sverige, inte minst efter Nato-
medlemskapet och behovet av robusta transport- och dvningsresurser. Flyg-
platsen betonar dven vikten av statlig rddighet dver kritisk flyginfrastruktur f6r
att mota framtida krav pd siikerhet, beredskap och internationella dtaganden.*?’

Sundsvall Timrd Airport har regelbunden kontakt med Forsvarsmakten,
som efterfragar mojligheter att hyra utrymmen, anvianda hangarer och genom-
fora 6vningar, inklusive skarpa moment och formagetester som signalspaning.
Pa senare tid har mer omfattande militdra 6vningar genomforts, vilket visar ett
dkat intresse, Aven om inga formella avtal finns utan kontakten tas vid behov.*°

Mora-Siljan Airport uppger att Férsvarsmakten aterkommande 6var med
”samtliga system”, inklusive Jas Gripen, Hercules och helikoptrar. Kontakten
beskrivs som god och omfattande och har stirkts ytterligare efter Sveriges
Natointride och de krav som fdljer av virdlandsavtalet.**!

Goteborg Stallbacka Airport har néra och 14ngvarig kontakt med Forsvars-
makten, framfor allt tack vare nérheten till F 7 Satends. Kontakten har inten-
sifierats och héller p4 att formaliseras i takt med det fordndrade sékerhetsldget.
Forsvarsmakten har genomfort vningar pé flygplatsen, vilket visar dess stra-
tegiska betydelse. Flygplatsen ses ocksa som en viktig resurs i totalforsvarets
planering, sdrskilt eftersom den 4r en av tva civila instrumentflygplatser i
Vistra Gotaland.*3

I en skrivelse fran 2025 betonar Fyrbodals kommunalforbund och Vistra
Gotalandsregionen flygplatsens unika roll i Vistsverige ur totalforsvarsper-
spektiv. Om Landvetter skulle slas ut vid kris eller h6jd beredskap finns inget
alternativ annat dn Stallbacka, vilket gor regionen sarbar. Darfor efterfragas
riktade statliga investeringar for att stirka kapaciteten och minska sérbarheten
i flygplatssystemet.***

Orebro Airport uppger att flygplatsen har aterkommande och omfattande
forsvarsrelaterad verksamhet. Forsvarsmakten anvinder flygplatsen regelbun-
det, liksom forsvarsindustrin i Karlskoga, for transporter av fordon, utrustning
och annan materiel. Tyngdpunkten ligger pd godsfloden och specialiserade,
sakerhetsklassade fraktupplagg som kriver hog flexibilitet, kapacitet och korta
ledtider — nagot flygplatsen kan erbjuda genom lang bana, tung markutrustning
och mindre trafikbelastning &n storre flygplatser. Flygplatsen kopplar sin roll
tydligt till Sveriges vardlandsuppdrag/Nato och totalforsvaret. Foretradarna

428 K ristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.

429 Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

430 Sundsvall Timra Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

41 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

432 Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

433 Fyrbodals kommunalférbund och Vistra Gotalandsregionen (2025) Skrivelse om strate-
giska investeringar i Goteborg Stallbacka Airport ur ett nationellt beredskapsperspektiv,
2025-06-18.
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beskriver att verksamheten har 6kat markant till f61jd av vardlandsuppdraget
och att Orebros geografiska ldge och kapacitet gor flygplatsen till en central
funktion i detta sammanhang.*3*

Foretradaren for Stockholm Skavsta Airport framhéller att Forsvarsmakten
och forsvarsrelaterade aktorer regelbundet anvinder flygplatsen, bade genom
aterkommande militdra flygningar och genom den Saabverksamhet som &r ba-
serad pa filtet. Flygplatsen hanterar dessutom militdr och forsvarskopplad
frakt med godstransporter som passerar via Skavsta. Flygplatsforetrddaren
uppger att utlindska Natoenheter nyttjar Skavsta dterkommande.*

Stockholm Skavsta Airport beskriver att de har ett handlingsavtal som
reglerar verksamheten nér Forsvarsmakten ar pé plats, samt ett ytterligare —
delvis konfidentiellt — uttalande dar forsvaret lyfter Skavsta som strategiskt
viktig. Denna strategiska betydelse framkommer dven i ett dgarbrev, dér det
betonas att Forsvarsmakten, Nato och statsflyget frekvent anvénder flygplat-
sen och att dialog om utékad samverkan pagér.**® Flygplatsens tvibanesystem
och den pigaende uppgraderingen till instrumentlandningssystemet CAT 11147
lyfts fram som centrala for rollen inom béde forsvar och beredskap samt som
alternativflygplats till Arlanda vid véderstorningar eller andra incidenter.

I Linkdping finns det tvd flygplatser, bdda med militira uppdrag. Malmen
ar Forsvarsmaktens flygplats, och pa andra sidan stan ligger Linkoping Saab
Airport som dgs av forsvarsindustriforetaget Saab AB. Den kommersiella ci-
vila trafiken pé flygplatsen drivs av Linkdping City Airport och man har efter
Sveriges intrdde i Nato sett ett storre intresse fran Forsvarsmaktens sida men
efterlyser alltjamt klargoranden kring kravbild, ansvarsfordelning och uthal-
lighetskrav. Konkreta exempel dr mottagningskapacitet och krav pa reserv-
kraft. 438

Andra flygplatser med dterkommande militar nirvaro édr Karlstad Airport,
Visteras flygplats och Vixjé Smaland Airport.*

Det finns dven flygplatser dir kontakten med Forsvarsmakten dr mer be-
gransad. Lapland Airport uppger att férsvaret vid nagra tillfdllen skickat dele-
gationer, men utan att samarbetet konkretiserats.**° Lycksele Airport har ocksa
begrinsad dialog, bade i planering och i drift. Flygplatsen har ett ramavtal som
reglerar landningar, tankning och kostnader for t.ex. flygledartjénster, men
inga tecken finns pa ett mer omfattande samarbete.*!

44 Orebro Airport, Teamsinterviju, 2025-10-20.

433 Stockholm Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29.

436 Arlandastad Group och Nyképings kommun, Brev, 2025-10-01.

47 Den hogsta klassen (CAT III) innebér att flygplanet kan landa utan nigon sikt. Det ir
endast Goteborg Landvetter, Stockholm Arlanda och Scandinavian Mountains Airport som
har banljus- och inflygningssystem for CAT IIL.

438 1 inkoping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

439 Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14, Visteras flygplats, Teamsintervju, 2025-
10-23, och Vixjo Smaland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

40 L apland Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

41 Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.
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Inte utsedda beredskapsflygplatser som dr riksintresse for
totalforsvarets militira del

Tva icke-statliga regionala flygplatser som inte ar beredskapsflygplatser ar
anda utpekade som riksintressen for totalforsvarets militdra del: Dala Airport
och Eskilstuna flygplats. Dala Airport har etablerat regelbundna kontakter med
Forsvarsmakten till f6ljd av det forsdmrade sdkerhetsldget. Forsvarsmakten
genomfor aterkommande Ovningar ddr, bl.a. inom vérdlandsavtalet for att
stirka mojligheterna att ta emot och ge stdd till Nato vid kris eller krig.*?

Eskilstuna flygplats har dessutom kvar ca 75 procent av Bas 90-struk-
turen*?, vilket gor den strategiskt viktig som stridsbas och reservflygplats.
Flygplatsen har néra, nistan daglig, kontakt med Forsvarsmakten. Ett tidigare
miljotillstand hindrade militdra flygrorelser, men 2025 beviljades en tillfallig
andring for 6vningar. Arbetet pagér nu for att permanent anpassa tillstandet sa
att flygplatsen kan anviindas kontinuerligt och vid hdjd beredskap..**

Inte utsedda beredskapsflygplatser som inte dr riksintresse for
totalforsvarets militira del

Arvidsjaurs flygplats dr varken beredskapsflygplats eller militdrt riksintresse
men har omfattande kontakter med Forsvarsmakten. Flygplatsen har en tydlig
militdr koppling genom det lokala regementet och aterkommande Gvningar.
Den anviénds for personaltransporter, bl.a. ndr SAS flyger hem véarnpliktiga,
samt for regelbundna militdra Gvningar och vardlandsstdd, inklusive minst en
storre Nato6vning per ar som kan kréva stdngt luftrum. Flygplatsen hanterar
dven militar frakt. En dialog pagar om att utveckla samarbetet ytterligare. En
begransning dr bullervillkoren, som inte dr anpassade for militér trafik. For-
svarsmakten har begirt tydliga besked om hur méanga Jas 39 Gripen-land-
ningar som far ske arligen, vilket nu utreds.**

Hoga Kusten Airport har dterkommande kontakter med Forsvarsmakten,
dven utan formellt avtal. Den militdra aktiviteten har dkat sedan I 21 atereta-
blerades i Sollefted, och flygplatsen anvénds vid dvningar, dven av utlindska
forband. Flygplatsens betydelse har starkts i samband med Natomedlemskapet
och det forsaimrade sdkerhetslaget. Det strategiska ldget nira djuphamnar,
jarnvag och végnit gor den till ett viktigt nav for civila och militéra transporter.
Det finns dessutom mark for forsorjningsberedskap samt mojlighet att for-
linga banan till 2 600 meter for att ta emot storre flygplan.*4

Hagfors Airport rapporterar ocksé militart intresse och dterkommande 6v-
ningar. Flygplatsen lyfter laget ndra norska grinsen som strategiskt och menar

42 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

43 Bas 90 (Flygbassystem 90) var ett flygbassystem for det svenska flygvapnet som togs fram
under kalla kriget. Systemet pa defensiv spridning av flygstridskrafter 6ver manga krigsflyg-
baser i handelse av krig, savil som spridning av flygplan och markenheter inom individuella
basomraden. Den sista viigbasen fardigstilldes 1994, innan systemet stegvis avvecklades.
https://www .forsvarsmakten.se/sv/information-och-fakta/var-historia/artiklar/de-hemliga-
vagbaserna/.

444 Eskilstuna flygplats, Teamsintervju, 2025-10-17.

45 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.

46 Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.
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att den kan behova fungera som alternativ nod om storre flygplatser, exempel-
vis Karlstad, paverkas i ett skarpt lige.*’

South Lapland Airport har pa eget initiativ kontaktat Férsvarsmakten for
att forsta hur flygplatsen kan stodja militdra behov, vilka investeringar som &r
mest relevanta och om omrédet kan anvéndas som uppstéllningsyta for mate-
riel. Den planerade omtoppningen av landningsbanan lyfts som ett tillfélle dér
samordning dr viktig. Hosten 2025 tog Forsvarsmakten kontakt for att besoka
flygplatsen och eventuellt forligga en vning dér.*®

Hirjedalen Airport ingér redan i totalforsvarets planering och har aterkom-
mande militdr nérvaro. Tva helikopterdvningar genomfors arligen, en sen host
och en tidig vinter. Dértill forekommer regelbundna morkerflygningar i omradet
med svenska plan och Natoflygplan, bl.a. pa grund av nirheten till Alvdalens
skjutfalt. Flygplatsen har I6pande dialog med F 16 och F 21, och delegationer
har besokt platsen for att mita hangarytor och beddma hur manga militara
flygplan som kan baseras dér.*¥

Torsby flygplats ger en liknande beskrivning och uppger att den ater-
kommande anvénds militdrt. Herculesforband var ibland i hela veckor med
logistikmoment, fallskdrmsféllning och basetablering. Flygplatsforetradaren
betonar dven det strategiska liaget, ca 25 kilometer fran Norge, samt den
centrala placeringen med jarnvigsanslutning.

Hemavan Térnaby Airport har 16pande dialog med beredskapsaktorer,
inklusive Forsvarsmakten, bl.a. om tidsfonster och vintervédder for 6vningar.
Ovningar planeras s langt som méjligt nér linjetrafiken &r som glesast.*"!

Scandinavian Mountains Airport har lyft intresse for att bli en militér be-
redskapsflygplats och framhéller det strategiska ldget nédra norska gridnsen
samt att infrastrukturen, bl.a. inflygningssystemet CAT III, gor anldggningen
limplig for sédana uppdrag.*

6.8 Samverkansstrukturen beredskapssektor
transporter privat—offentlig samverkan

Trafikverket har sedan den 1 oktober 2023 ansvar for beredskapssektorn trans-
porter och ska samordna arbetet med krisberedskap och civilt forsvar i hela
transportsektorn. Ansvaret omfattar planering, hantering och uppf6ljning i alla
lagen — fran normal drift till kris och hojd beredskap. Mélet ar att aktorerna
tillsammans ska kunna motstd samhallsstdrningar och dndé uppritthalla sam-
héllsviktiga transporter.*>

47 Hagfors Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

448 South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

49 Harjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

430 Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.

41 Hemavan Tdrnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01.

432 Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.

433 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-
branschen/beredskapssektor-transporter-privat--offentlig-samverkan-bt-pos/om-
beredskapssektor-transporter;.
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Inom den sektorsvisa samordningen ingér arbetet i beredskapssektorn
transporter privat—offentlig samverkan (BT POS). Transportsektorn kan drab-
bas hart av exempelvis liangre elavbrott, stormar och dversvimningar och
maste dven fungera vid hdjd beredskap och krig. For att sékerstélla robusthet
och leveransformaga i alla lagen krivs dérfor ndra samverkan mellan privata
och offentliga aktorer.**

Samverkan sker mellan Trafikverket, Transportstyrelsen, Luftfartsverket,
Sjofartsverket samt andra sektorsmyndigheter och representanter frén nérings-
livet. Arbetet bygger pa dppenhet, tillit och handlingskraft och forutsétter fri-
villig medverkan dér varje aktor deltar utifrdn sitt ansvar, sitt uppdrag och sin
formaga. BT POS ersitter inte aktorernas egna uppdrag utan kompletterar dem
genom gemensam samordning som stdrker transportsektorns motstands-
kraft.45

Trafikverket koordinerar och driver arbetet inom trafikslagsgrupperna land,
sjo och luft samt i tematiska fokusgrupper som fordjupar sig i sérskilda fragor.
BT POS Luft samordnar fragor kopplade till lufttransporter, identifierar centrala
utvecklingsomréden och hanterar specifika behov i relevanta fokusgrupper.*>

Inom ramen for BT POS holls tidigare ett par storméten arligen (fysiska)
samt trafikslagsgrupps-BT POS cirka varannan ménad. For nirvarande pagér
en Oversyn av bade arbetsformer och moétesfrekvens inom BT POS. Vidare
pagér under BT POS Luftfart tva arbetsgrupper, en om luftfartygskapacitet och
en om &vning luftfart 2027.47 Exempel pa frigor som arbetas med och lyfts
inom ramen for BT POS och de tre trafikslagsgrupperna kan handla om in-
formationsdelning, lagesrapportering, skydd och sikerhet, personalforsérjning
och varuforsorjning i alla trafikslag, Nato och Natointegrering i den nordiska
geografin och 6vningar och utbildningar for privata och offentliga aktorer. Ne-
dan listas de mest aktuella fragor for de icke-statliga regionala flygplatserna
som behandlas i BT POS Luft.

*  GNSS-storningar, inklusive behov av backup-navigationsutrustning,
finansiering av denna samt skydd av anldggningar och hantering av dronar-
relaterade hot mot flygplatser och luftrum.

*  Konsekvenser av Natomedlemskapet och avtalet om forsvarssamarbete
med USA, med fokus pa mandat och ansvarsforhallanden.

* Bristande tillginglighet pd flygfotogen, vilket paverkar bl.a. brandflyg.

* Informationsdelning och rapportering inom luftfarten, inklusive hur
Transportstyrelsen samlar in och analyserar rapporter med koppling till in-
formationssikerhet.

*  Konsekvenser for flygplatser kopplat till ersdttningsfrdgor, exempelvis
andringar i undervégsavgiftssystemet.

*  Tillgang till luftfartygskapacitet.

434 hitps://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-

4b5r5an5chen/beredskapssektor—transporter—privat——0ffentlig—samverkan—bt—pos/.
Ibid.

436 ibid/.

47 Trafikverket, mejl, 2026-03-10.
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*  Mdjligheter att sprida och anvinda handboken Att rusta en civil flygplats
for hojd beredskap, framtagen av Luftfartsverket och Swedavia.*®

Enligt Trafikverket 4&r MCF inbjuden till majoriteten av mdtena i gruppen.
Andra medlemmar i gruppen dr ACR Sweden, Amapola, BRA, Frivilliga
Flygkéren, Forsvarsmakten, Luftfartsverket, SAS, SKR, Swedavia, SRF,
Svenskt Ambulansflyg, Svenskt Flyg, Trafikverket (och Trafikverkets expert
pa flyg), Transportforetagen Flyg och Trasportstyrelsen.*>

Ordfoérandeskapet for de transportslagsspecifika delarna land, sjo och luft
bemannas av nagon frén de privata eller icke-statliga aktorerna. Ordforande-
skapet for Iuft har varit vd for SRF. Fran de icke-statliga aktorernas utgangs-
punkt upplevs BT POS-samarbetet ofta som byrakratiskt och saktfardigt. Sam-
tidigt uppfattas ndtverken som samarbetet skapat ovérderliga vid uppkomna
och mer akuta krissituationer. Likasa uppskattas att myndigheten velat att ord-
forandeskapet alltid leds av en privat eller icke-statlig aktor. Det gor att de
frigor branscherna uppfattar som viktiga ocksa verkligen behandlas.**°

48 Ibid.
4% Trafikverket, mejl, 2025-07-22.
460 Svenska Regionala Flygplatser, mejl, 2026-04-21.



7 Milj6 och det svenska inrikesflyget

Sammanfattning: Omstéllningen mot ett mer héllbart och pa sikt fossilfritt
inrikesflyg har gatt framét vid de regionala icke-statliga flygplatserna, men
savil utvecklingen som forutsattningarna skiljer sig 4t mellan olika flygplatser.
De behover gora sina egna infrastrukturer och verksamheter fossilfria till 2030
och dven erbjuda infrastruktur for elflyg och fossilfria bréanslen.

Arbetet 1 den egna verksamheten har kommit relativt 14ngt. De 29 flygplatser
som deltar i projektet Gron Flygplats minskade bl.a. sina koldioxidutslapp med
64 procent mellan 2019 och 2023. Tre av flygplatserna nddde 100 procent fossil-
frihet inom projektet, och cirka hélften av de intervjuade flygplatserna uppger
att de redan ar helt eller i det ndrmaste helt fossilfria.

Samtidigt finns flera hinder for att né fossilfri drift till 2030. Enligt flyg-
platserna ar teknikskiftet i ménga fall mdjligt, men bl.a. ekonomin bromsar
utvecklingen. Mindre flygplatser i norra Sverige &dr osékra pé hur eldrivna
maskiner fungerar i kallt klimat. Ett annat problem é&r att staten vid tiden for
intervjuerna inte tydligt definierat vad som riknas som fossilfrihet. Oklara kri-
terier for bl.a. HVO 100 och fjérrvarme gor det svérare att planera och bedoma
hur langt flygplatserna har kommit.

Nér det géller flygplatsernas infrastruktur for fossilfria flyg befinner sig
manga i ett forberedande skede. Elflyg ses av ménga som ett sannolikt fram-
tidsspér, men flera flygplatser arbetar i dag i ett slags beredskapsldge dar de
sékrar markytor, effekt och tekniska forutséttningar i avvaktan pa tydligare
standarder och konkret efterfragan. De storsta hindren &r bristande elnéts-
kapacitet, hoga systemkostnader samt osékerhet om teknikval och om vem
som ska béra investeringskostnaderna. Vissa flygplatser har redan hog effekt
framdragen och solcellsparker eller mindre laddlosningar pé plats som de kan
bygga ut relativt snabbt nir marknaden mognar. Sammantaget efterfragar flyg-
platserna tydligare nationell styrning, bittre samordning med elnétségare och
mer forutsdgbara forutséttningar for investeringar.

For hallbart flygbrénsle (sustainable aviation fuel, SAF) ar bilden delvis
annorlunda. Enligt flygplatserna dr SAF ett av de mest realistiska omstill-
ningsspéren pé kort sikt eftersom brénslet i stor utstrickning kan hanteras i
befintliga system. De viktigaste hindren ar i stéllet kostnad, osdker tillgang,
distribution och avsaknad av krav eller dylikt som skapar efterfragan fran flyg-
bolagen. Flygplatserna kan dérfor framst mojliggdra snarare én att driva, men
ett exempel dr Gron Flygplats som tillsammans med tio flygplatser har forbe-
rett en gemensam upphandling av SAF. Vitgas ndmns ocksa som ett mojligt
framtidsspar, men beskrivs overlag som mer langsiktigt och osékert dn bade el
och SAF.

Omstéllningen avgors inte bara av teknik och infrastruktur utan dven av
styrsignaler i offentliga organisationer. Enligt Stockholms Handelskammare
begrinsas flygresor i tjdnsten i 78 procent av dver hundra kommunala rese-
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policyer, och ett fatal uppmuntrar aktivt till kdp av héllbart flygbransle. Vissa
flygplatsdgare (kommuner och regioner) har resepolicyer som uttryckligen
stoder anvéndning av den egna flygplatsen och i nagra fall 4ven klimatkom-
penserar eller finansierar SAF. Svar fran den riksrepresentativa enkéten till
svenska folket visar att kopplingen mellan resepolicy och faktiskt flygande i
tjansten inte dr sjdlvklar, vilket tyder pé att attityder, kultur och praktiska re-
sebehov ocksd spelar stor roll.

Sammantaget har de regionala icke-statliga flygplatserna redan tagit bety-
dande steg mot fossilfrihet i den egna verksamheten, men de beddmer att ett
fossilfritt inrikesflyg till 2030 kommer att kréiva mer 4n lokala initiativ. Foretra-
dare for de regionala flygplatserna lyfter i intervjuerna fram att flygplatségare
behdver prioritera investeringar och skapa langsiktiga ekonomiska villkor, sta-
ten och ansvariga myndigheter behover tydliggora definitioner och stodformer
och marknadsaktorer behover leverera fungerande teknik, tillrdcklig energika-
pacitet samt bittre tillgang till fossilfria brénslen.

7.1 Mal for flygplatsers arbete med koldioxidutslépp

Enligt det klimatpolitiska ramverk som antogs av riksdagen 2017 ska Sverige
senast 2045 inte ha négra nettoutslédpp av vixthusgaser till atmosféren, for att
dérefter uppna negativa utslidpp.*! Dértill fastslas att utsldppen frén inrikes
transporter — med undantag for inrikes flyg — ska minska med minst 70 procent
senast 2030 jamfort med 2010. Flygbranschen i Sverige har satt upp ett eget
etappmal om att inrikesflyget ska vara fossilfritt 2030 och att all flygtrafik som
startar i Sverige ska vara fossilfri senast 2045.42 Enligt flygplatsutredningen®®
krévs huvudsakligen tva saker for att uppna fossilfritt inrikesflyg fore 2030.
Dels behover tillgangen till biobrinsle 6ka — antingen genom inhemsk pro-
duktion eller import — dels behover elflyg bli en realitet.

Ovanstaende innebér att flygplatsernas egen infrastruktur och verksamhet
behover vara fossilfri senast 2030, samtidigt som de behover sakerstélla att de
kan erbjuda den infrastruktur som kravs for att tillhandahalla fossilfria tjanster
(sasom laddinfrastruktur och mojligheten att tanka fossilfria brinslen) till de
flyg som anlénder till flygplatserna.

I flygplatsutredningen framhévs att flygplatsernas roll for att underlatta och
paskynda klimatomstéllningen ar avgorande, och att ett grundlidggande krav
for detta ar att flygplatserna i sig ska vara fossilfria. Det foreslds darfor i ut-
redningen att flygplatser som far bidrag av staten, alternativt tecknar bered-
skapsavtal, ska vara fossilfria. Sedan den 1 januari 2025 ingér det ocksa som
ett krav for statligt bidrag till regionala flygplatser att de kan dokumentera att
verksamheten &r — eller har vidtagit atgirder for att bli — fossilfria.**

461 Bet. 2016/17:MJU24.

402 Svenskt Flyg (2024). Férdplan for fossilfri konkurrenskraft, Flygbranschen. Himtad fran:
https://www.svensktflyg.se/wp-content/uploads/2024/09/Flygbranschens-Fardplan-Uppgra-
derad-2024.pdf.

463 Ds 2023:3.

464 Forordning (2024:532) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.
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Forutsittningen for detta beskrivs ndrmare i Trafikverkets foreskrift om stats-
bidrag for icke-statliga flygplatser.*% Dértill fastslés i utredningen att svenska
flygplatser senast 2030 behdver kunna tillhandahalla laddutrustning som
mojliggor laddning av elflyg samt infrastruktur som mojliggér tankning av
fossilfritt flygbrénsle, sdvil som anldggningar som mojliggor fossilfria land-
transporter till och frdn flygplatsen.

7.2 Statliga styrmedel for att minska flygets
klimatpdverkan

Det finns flera styrmedel for att minska flygets klimatpéverkan. Det finns dels
internationellt beslutade styrmedel, dels styrmedel som Sverige har infort.*6

7.2.1 Internationellt beslutade styrmedel
Nedan redogors for de styrmedel som har beslutats internationellt.

Europeiska utslippshandelssystemet EU ETS

Sedan 2012 omfattas flyg mellan flygplatser inom EES (EU samt Island,
Liechtenstein och Norge) av EU:s system for handel med utsléppsritter (EU
ETS). Flygplan med en maximal startvikt under 5 700 kilo &r dock undantagna
fran detta. Aven Schweiz och Storbritannien har egna system som ir samman-
kopplade med EU ETS.

Alla flygbolag som bedriver trafik inom EES maste vara registrerade i ett
av de deltagande landerna. De &r skyldiga att rapportera sina koldioxidutsldpp
till den ansvariga myndigheten i det land dir de ar registrerade. Dessutom
maste flygbolagen i efterhand ldmna in utsldppsrétter motsvarande sina ut-
slépp. En utsldppsritt motsvarar utsléapp av ett ton koldioxid. Om ett flygbolag
inte 1dmnar in tillrackligt med utslédppsritter riskerar det béter pa 100 euro per
ton (avgiften indexerad) for vilket utsldppsritter inte ldmnats in. Samtidigt
kvarstar skyldigheten att 1dmna in motsvarande antal utsldppsrétter. For ut-
slépp fran biodrivmedel som uppfyller EU:s héllbarhetskriterier enligt fornybart-
direktivet krdvs dock inga utslédppsritter. Det finns tva sorters utsléppsritter
inom EU ETS:

* European emission allowance (EUA), som kan anvédndas av alla aktdrer
inom utsldppshandeln

e EU aviation allowance (EUAA), som fram till 2020 endast kunde anvén-
das av flygbolag, men som sedan 2021 kan anvindas av samtliga aktorer
inom utslédppshandeln.

Varje ar delar EU-kommissionen ut nya utslédppsritter. En del delas ut gratis
till aktorer, medan resterande séljs pd auktioner som oftast anordnas av

465 Trafikverkets foreskrifter (TRVFS 2026:1) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.
4% Dér inget annat anges baseras texten p& Trafikanalys (2022).
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medlemsldander. Darutdver finns en andrahandsmarknad dér utsléppsritter
handlas mellan foretag via méklare och borser. Tilldelningen av utsldppsritter
inom EUAA har inte varit tillrdckligt stor for att ticka flygbolagens efterfragan
pa utslappsratter till f6ljd av den historiska 6kningen av flygtrafiken. Darfor
maéste flygbolag bdde kopa EUAA pd auktioner och andrahandsmarknaden
och képa vanliga EUA, som egentligen dr avsedda for stationdra anldggningar.
Ar 2019 tiickte gratistilldelningen av utsléppsritter mindre #n hilften av flyg-
bolagens behov.

Sedan 2021 minskas utgivningen av EUAA gradvis, och enligt dagens regler
ska inga nya EUAA ges ut efter 2065. Utgivningen av EUA upphor dessutom
nagra ar tidigare. Detta innebér i praktiken att flygbolag inte kommer att kunna
anvénda fossila branslen efter 2065.

Corsia

For drygt tio ar sedan beslutade den internationella civila luftfartsorganisationen
(ICAOQ) att utveckla ett globalt marknadsbaserat styrmedel for att hantera det
internationella flygets klimatpéverkan fran koldioxid (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation, Corsia). Eftersom ICAO endast
har mandat att reglera flygtrafik mellan olika lander omfattar Corsia enbart
internationellt flyg, till skillnad frén det europeiska handelssystemet som dven
inkluderar inrikestrafik.

Syftet med Corsia ér inte att minska utslédppen fran den berdrda flygtrafiken
under dagens niva utan att kompensera for eventuella 6kningar av utslédppen
mellan Corsialdnderna jamfort med utslappsnivan 2019. Till en bérjan baseras
kompensationskravet pa hur utslappen fran det internationella flyget som hel-
het utvecklas. Frdn och med 2032 kommer kompensationskraven atminstone
delvis att grunda sig pé varje enskilt flygbolags egna utslapp.

Systemet introduceras stegvis genom tva frivilliga infasningsperioder: en
pilotfas mellan 2021 och 2023 samt en forsta fas mellan 2024 och 2026. Ar
2027 blir deltagande i systemet obligatoriskt. Inom ramen for Corsia ar flyg-
bolagen skyldiga att 6vervaka och rapportera sina utslapp. For att tillgodogora
sig utsldppsminskningar kan de anvinda biodrivmedel eller fossila brénslen
med lagre uppstromsutslapp. Samtidigt ansvarar flygbolagen for att d4ven rap-
portera sina utsldpp till andra system som de omfattas av. Det &r inte tillatet att
rdkna in samma parti biodrivmedel béde i Corsia och i ndgot annat system.
Efter avdrag for eventuella utsldappsminskningar som kan tillgodordknas &r
flygbolagen skyldiga att kopa utsldppskrediter motsvarande det aterstdende
kompensationskravet.
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ReFuelEU Aviation

ReFuelEU Aviation dr en EU-forordning som har inforts for att minska véxt-
husgasutslippen fran flyget.*” Riksdagen beslutade i juni 2025 om en kom-
pletterande lag som bérjade gilla den 1 juli 2025.463

EU-forordningen innebér bl.a. ett gradvis 6kande inblandningskrav pa hallbart
flygbrinsle (SAF) for bréinsleleverantorer till flygplatser inom EU. For nérva-
rande krédvs enligt forordningen en inblandning av 2 procent och fram till 2050
ska andelen fornybart brénsle vara 70 procent. Didrmed ersitter EU-forord-
ningen tidigare gillande svenska bestimmelser om inblandning av fornybart
brinsle. Bestimmelserna innefattar ocksa flygbolag/luftfartsoperatorer, som
ska se till att minst 90 procent av flygbrinslet de forbrukar tankas vid europe-
iska flygplatser. Flygplatserna sjdlva dr ocksé skyldiga att underlétta tillgdngen
pa hallbara flygbrénslen.

I Sverige ar Energimyndigheten tillsynsmyndighet for flygbransleleveran-
torerna och Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet for luftfartygsoperatorer,
flygplatsansvariga och briinslehanterare.*

Utslippsstandard for nya flygplanstyper

Sedan 2020 giller en ny internationell standard som reglerar hur mycket kol-
dioxid flygplan far sldppa ut. Standarden omfattar nya flygplanstyper som
viger dver 60 ton. Ar 2023 utdkades tillimpningen s att den inte lingre bara
géller helt nya flygplansmodeller utan dven inkluderar alla befintliga flyg-
planstyper 6ver 60 ton som redan &r i produktion. Det innebdr att fr.o.m. 2028
maste samtliga flygplanstyper som tillverkas uppfylla denna standard, oavsett
nér typen ursprungligen certifierades. For flygplan under 60 ton har dessutom
en sarskild koldioxidstandard tagits fram, &ven om den 4r ndgot mindre 1dngt-
gdende i sina miljokrav.

7.2.2 Nationellt beslutade styrmedel

Nedan redogdrs for de styrmedel som har beslutats nationellt.

Inforande av miljostyrande start- och landningsavgifter

Riksdagen beslutade i juni 2021 att ge regeringen rétt att meddela foreskrifter
om att flygplatsavgifter ska differentieras av miljoskil.*’® Beslutet innebar att
riksdagen antog regeringens forslag om &ndring i lagen (2011:866) om flyg-
platsavgifter och att regeringen fick mdjlighet att besluta att det pa vissa flyg-
platser ska vara obligatoriskt att ta hénsyn till miljo- och klimatstyrande

467 Buropaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/2405 av den 18 oktober 2023 om
sakerstéllande av lika villkor for hallbar lufttransport (ReFuelEU Aviation).

48 Prop. 2024/25:118, bet. 2024/25:TU13, rskr. 2024/25:213.

49 Fsrordning (2025:757) om tillhandahllande och anvindning av hillbara flygbrinslen.
410 Prop. 2020/21:154 Miljéstyrande start- och landningsavgifter, bet. 2020/21:TU14 Luft-
fartsfragor, rskr. 2020/21:334.
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effekter vid framtagandet av start- och landningsavgifter. Lagidndringen tridde
i kraft den 1 juli 2021.

Av den ovanndmnda propositionen framgar det att Transportstyrelsen i au-
gusti 2019 fick i uppdrag av regeringen att ta fram forslag pa miljostyrande
start- och landningsavgifter. Myndigheten skulle analysera mdjligheten att
skapa en hogre differentiering av start- och landningsavgifterna pé flygplatser
och presentera forfattningsforslag med tillhérande konsekvensbeskrivningar.
Som en forsta del av uppdraget analyserade Transportstyrelsen olika grunder
for hur avgifterna kunde differentieras i miljostyrande syfte. Darefter utreddes
de praktiska forutsittningarna for att inféra miljodifferentiering i det befintliga
avgiftssystemet for flygplatsavgifter.’!

Resultatet av denna analys ledde fram till slutsatsen att det mest &ndamals-
enliga vore att inféra en komplettering i forordningen (2011:867) om flyg-
platsavgifter. Forslaget innebér att ledningsenheten for respektive flygplats, i
samrad med flygplatsens anvindare, blir skyldig att klimatdifferentiera sina
avgifter. Inledningsvis foreslogs att detta ska gélla for Stockholm Arlanda och
Goteborg Landvetter, eftersom det ér dessa flygplatser som omfattas av lagen
om flygplatsavgifter. Dessa tva flygplatser star tillsammans for ungefir 46
procent av flygrorelserna och 86 procent av passagerarvolymen vid Sveriges
flygplatser. Om den avsedda miljostyrande effekten uppnés, kan fler flygplat-
ser komma att bli skyldiga att inrétta klimatdifferentierade avgifter genom en
andring i lagen om flygplatsavgifter. Swedavia AB har fatt i uppgift att ut-
forma och redovisa det slutliga avgiftssystemet och Transportstyrelsen far
meddela foreskrifter som ger véigledning om hur differentieringen ska genom-
foras.*7

Regeringen bedomer att det &r svart att kvantifiera hur stor klimatpaverkan
styrmedlet faktiskt kommer att ha. Styrmedlet ligger i huvudsak i linje med de
transportpolitiska malen, frimst hdnsynsmaélet. Samtidigt erkénner regeringen
att styrmedlet kan ha vissa bieffekter. Tillgdngligheten inom vissa delar av
flygnétet riskerar att paverkas, sirskilt pa linjer som bedrivs under allmén tra-
fikplikt dér kostnaderna for operatdrerna kan komma att 6ka. Flygbolag som
redan har investerat i nya, mer klimatvénliga flygplansflottor kommer antag-
ligen att gynnas ekonomiskt av reformen, medan de med éldre flottor sannolikt

kommer att belastas med hdgre avgifter.*’

Utslippen av koldioxid per sdte har minskat frdn flygplan vid
Arlanda och Landvetter

Inforandet av differentierade start- och landningsavgifter innebér att flygplan
som har en mindre klimatpaverkan far ldgre avgifter, medan flygplanstyper
med hogre utsldpp fir betala mer. Dessa miljostyrande avgifter giller for flyg
som startar eller landar pa Stockholm Arlanda och Goteborg Landvetter, de

471 Prop. 2020/21:154 s. 19.
472 Ibid.
47 Ibid, s. 15-17.
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tva storsta flygplatserna i Sverige som omfattas av lagen om flygplatsavgifter.
Syftet med atgérden &r att frimja en dvergang till mer klimatsmarta flygplans-
modeller genom ekonomiska incitament. Avgiftsdifferentieringen paverkar
inte det totala avgiftsuttaget fran flygsektorn men innebar en omfordelning dér
exempelvis édldre konventionella jetflygplan kommer att std for en stérre del
av avgiftsbordan. Den nya avgiftsstrukturen utformas genom en férhandlings-
process mellan flygplatserna och de berdrda flygbolagen.*™ Den inforda av-
giftsdifferentieringen for passagerarflygplan baseras pa utsldppen av koldioxid
per séte under en flygning. Det finns mdjlighet att géra avdrag fran avgiften
vid anvéndning av héllbart flygbrinsle, vilket ytterligare stirker incitamentet
for miljdanpassning.*”>

Som redogjorts for ovan tridde lagéndringen som mojliggor differentie-
ringen formellt i kraft den 1 juli 2021, genom en revidering av lagen om
flygplatsavgifter. Regeringen beslutade dock att tillimpningen skulle anpassas
efter det rddande laget pa flygmarknaden, i synnerhet med hinsyn till den stora
paverkan som covid-19-pandemin haft for flygtrafiken. Dessutom betonade
regeringen ocksa att flygplatsernas ledningsenheter maste fa tillricklig tid for
att genomfora fordndringarna i enlighet med de samrad som kravs med flyg-
bolagen.*’

Swedavia har tillgéng till hur CO:-utsldppen fran flygplan har utvecklats
over tid vid deras flygplatser. Det finns enligt Swedavia ingen studie som iso-
lerat kan pavisa hur miljostyrande start- och landningsavgifter har paverkat de
totala koldioxidutsldppen. Detta gor det svarare att sérskilja effekten av just
denna avgift fran andra paverkansfaktorer. Grafen nedan visar att CO.-utsldppen
pa Stockholm Arlanda (ARN) och Goteborg Landvetter (GOT) har varierat
over tid. Lagéndringen och inférandet av miljostyrande start- och landnings-
avgifter tridde i kraft den 1 juli 2021. Under 2025 varierade utvecklingen
mellan flygplatserna. Utsldppen minskade vid Arlanda med 4 procent, men
Landvetter uppvisade en motsatt trend. Sammantaget innebar det att de totala
CO:-utsléppen per séte var oférdndrade. Totalt sett har det skett en minskning
av utslippen sedan lagindringen tridde i kraft.*”’

474 Trafikanalys (2022), s. 50-51.

475 Swedavia (2022). Airport charges and conditions of service, Valid from 1 January 2022.
476 Trafikanalys (2022).

477 Swedavia, mejl, 2026-03-19.
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Diagram 14 CO:-utveckling per site vid Arlanda och Landvetter

(passagerartrafik) 2019-2025

CO2 varden per séte, utveckling 2019-2025

M

2019 2020 20 2022 2023 2024 2025

e ARN e G OT
Killa: Swedavia, mejl, 2026-03-19.

Swedavia uppger att utsldppsutvecklingen inom flyget paverkas av flera sam-
verkande faktorer, dédribland trafikvolymer, fordndringar i flygplansflottan,
graden av inblandning av hallbara flygbranslen (SAF) samt makroekonomiska
forutséttningar. For att kunna utvirdera CO.-avgiftens faktiska effekt krdvs en
mer isolerad analys, ddr avgiften sérskiljs fran andra utvecklingstrender sdsom
teknologiska framsteg och fordndringar i energimix. En saddan analys skulle
kunna bidra till en mer tréffsdker utformning av framtida styrmedel inom flyg-
sektorn.*’8

Reduktionsplikt for flygfotogen

Sedan inblandningskrav om hallbara flygbrénslen tillkommit pa EU-niva genom
ReFuelEU Aviation*”? har reduktionsplikten for flygfotogen som tidigare
géllde i Sverige tagits bort. Dessforinnan géllde sedan den 1 juli 2021 att le-
verantorer av flygfotogen var skyldiga att blanda in biodrivmedel i fossil flyg-
fotogen. Den svenska reduktionsplikten berdrde dé allt kommersiellt flyg som
tankar i Sverige oavsett destination.*3® Forutom att minska flygets utslépp av
fossila brinslen lyftes dven andra motiv for reduktionsplikt i propositionen,
bl.a. att

* frimja svensk industris omstillning till en biobaserad ekonomi

* Okasannolikheten for spridningseffekter dar fler 1ander infor liknande styr-
medel, vilket paskyndar det internationella arbetet mot ett fossilfritt flyg

* Dbidra till en gron aterstart av flyget efter covid-19-pandemin

478 Swedavia, mejl, 2025-06-19, och Swedavia, mejl, 2026-03-19.

47 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/2405 av den 18 oktober 2023 om
sakerstéllande av lika villkor for hallbar lufttransport (ReFuelEU Aviation).

480 Lagen (2017:1201) om reduktion av viixthusgasutsldpp genom inblandning av biodrivme-
del i bensin och dieselbrinslen tradde i kraft den 1 juli 2018. Namnda lag utvidgades till att
ocksa inkludera flygfotogen den 1 juli 2021.
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» skapa langsiktiga forutséttningar for investeringar i produktionsanlagg-
ningar och ddrigenom stirka incitamenten att producera biodrivmedel for
flyget.*8!

7.2.3 Ovriga styrmedel

Skatt pa flygresor har avskaffats

Lagen (2017:1200) om skatt pa flygresor slutade gilla den 1 juli 2025. Lagen
tradde initialt i kraft den 1 april 2018 och innebar att skatt skulle betalas till
staten for kommersiella flygresor samt for resor med svenskt statsflyg. Flyg-
skatten omfattade, med vissa undantag, passagerare som reste fran en svensk
flygplats med ett flygplan som var godként for fler 4n tio passagerare. Skatt-
skyldigheten utgick i samband med att flygplanet lyfte fran en flygplats i
Sverige. For kalenderaret 2024 uppgick skatten till 76, 315 eller 504 kronor
per passagerare, beroende pa resans slutdestination. Syftet med att infora flyg-
skatten var i forsta hand att flyget i storre utstrdckning skulle bédra sina egna
klimatkostnader, och dirigenom bidra till minskad klimatpéverkan frin flyget.*®?

Riksdagen beslutade i samband med beredningen av budgetpropositionen
for 2025 att slopa flygskatten. Regeringen menade att reglerna inom EU hade
skérpts sedan lagen trddde i kraft, bl.a. genom foréndringar i EU ETS, vilket
forvintades forstdrka klimatstyrningen och leda till 6kade kostnader for flyg-
foretagen. Dirtill hade Europaparlamentet och radet antagit forordning (EU)
2023/2405 om lika villkor for hallbar lufttransport (ReFuelEU Aviation), som
pa EU-niva skapar enhetliga krav pa inblandning av héllbara flygbranslen. Re-
geringen anforde vidare att det fordndrade omvérldslaget med sanktioner,
stdngda luftrum och éndrade resvanor paverkat flygbranschen negativt. Flyget
spelar samtidigt en central roll fér Sveriges ekonomi och konkurrenskraft ge-
nom att tillgodose behovet av 1dngvéga resor for bade privatpersoner och nér-
ingsliv.*®

Klimatdeklaration for flygresor har diskuterats

I oktober 2019 fick Trafikanalys i uppdrag av den dévarande regeringen att
analysera och ldmna forslag pa hur det kan goras obligatoriskt att redovisa
klimatpéverkan i samband med marknadsforing och forséljning av ldngviga
resor med buss, tag, flyg eller farja. Uppdraget resulterade i april 2020 i rap-
porten Obligatoriska klimatdeklarationer for langvéga resor dér det foreslogs
lagstiftning om klimatdeklarationer for sidana resor.*%*

I september 2021 publicerade den dévarande regeringen en departements-
promemoria med forslag till en ny lag och en ny forordning om klimat-

481 Prop. 2020/21:135, bet. 2020/21:MJU20, rskr.2020/21:303.

482 Prop. 2024/25:1 utg.omr. 22 s. 331-335.

483 Prop. 2024/25:1 utg.omr. 22 s. 331-335, bet. 2024/25:FiUl, rskr. 2024/25:49.

484 Trafikanalys (2020). Obligatoriska klimatdeklarationer for léngviga resor, rapport 2020:6.
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deklarationer.*®® Syftet med lagforslaget var att minska resors klimatpaverkan
genom att tydliggora hur olika resealternativ paverkar klimatet, samt att trans-
portdrer i samband med forséljning och erbjudanden skulle vara skyldiga
att lamna en klimatdeklaration. Inledningsvis foreslogs att kravet pé klimat-
deklarationer endast skulle omfatta flygresor. Den nya lagen och forordningen
foreslogs trida i kraft den 1 juli 2022. Promemorian har inte lett till ndgra kon-
kreta dtgérder.*%

7.3 Klimatpaverkan fran flygplatsernas egen
verksamhet

7.3.1 Gron Flygplats — ett projekt for att driva pa den hallbara
omstillningen bland regionala flygplatser

Projektet Gron Flygplats*® drivs av Svenska Regionala Flygplatser (SRF) med
stod fran Europeiska regionala utvecklingsfonden. Det 4r ett samarbete mellan
29 regionala flygplatser som bl.a. jobbar for att utveckla ny héllbar och fossil-
fri infrastruktur och avfallshantering vid de deltagande flygplatserna. Den
forsta fasen av projektet avslutades 2024, och samtidigt inleddes ett nytt pro-
jekt som kallas Gron Flygplats 2.0.

Fas 12019-2024

Den forsta fasen av Gron Flygplats fokuserade pé flygplatsernas interna ener-
gieffektivitet och utsldpp av koldioxid. De ingéende flygplatserna satte upp
interna mél for minskning av koldioxidutslépp, energiférbrukning och avfall.
Dessa mél foljdes sedan upp med hjilp av kriteriemallen som har tagits fram
for flygplatscertifieringen ACA*® i berikningen av utsldppsnivaer. Efter fyra
ar hade satsningen lett till minskade koldioxidutslépp vid de deltagande flyg-
platserna med 64 procent, fran 2 000 ton koldioxid 2019 till 700 ton 2023.

Bland insatserna som har gjorts for att minska koldioxidutsldappen fran flyg-
platsernas interna processer ingér att byta ut markfordon och uppvarmning till
fossilfria alternativ. I tabell 7 visas de mal och faktiska utfall som uppnéaddes
pé genomsnittsniva bland de ingdende flygplatserna.

“$Shittps://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemo-
rior/2021/09/klimatdeklarationer-for-resor/.

486 Bet. 2024/25:TU13 s. 63.

“7 hitps://gronflygplats.se/.

48 Alirport Carbon Accreditation (ACA) ir en internationell certifiering for arbete med att
mata och minska flygplatsers koldioxidutslapp. Se ocksé avsnitt 7.3.3.


https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2021/09/klimatdeklarationer-for-resor/
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Tabell 7 Uppsatta mél och faktiskt resultat fas 1 Gron Flygplats 2019-2024
(Andelen som redovisas utgor den genomsnittliga minskningen av respektive kategori for
alla deltagande flygplatser.)

Uppsatt mal Faktiskt resultat
Koldioxidutslipp —49 % —64 %
Energiforbrukning —6 % 9%
Avfall -14 % —54 %

De resultat som uppnéddes i projektet varierar mellan flygplatserna. Tre flyg-
platser (Linkoping, Skellefted och Orebro) uppnidde 100 procents fossilfrihet
som ett resultat av projektet, medan andra (t.ex. flygplatserna i Visteras och
Gillivare) var langre ifran att uppna sina uppsatta mal.

En stor del av arbetet i den forsta fasen av Gron Flygplats gick ut pa att
flygplatserna delade erfarenheter och ldrde av varandra. Pa det sittet kunde de
flygplatser som inte kommit sé langt ta del av hur man mojliggjort insatser vid
de flygplatser som hade kommit lingre.*** Intervjuer med foretridare for regi-
onala flygplatser bekréftar ocksa att manga anser att den gemensamma sam-
ordningen varit en viktig fordel. Foretrddaren for flygplatsen i Norrkdping
uppger t.ex. att projektet gett en tydlig knuff i det interna arbetet och att de
avvecklade sin dieseltank och gick over till HVO-drift i sina motorfordon som
en konsekvens av projektet.*® En liknande bild ges av foretridaren for Hoga
Kusten Airport som sérskilt pekar pa att man far mycket hjélp och tips tack
vare det tita samarbetet.*!

Fas 2 2024-2028

Ett nytt projekt inom Gron Flygplats inleddes 2024 och ska péga fram till
2028. I det s.k. Gron Flygplats 2.0 har man ett lite bredare angreppssitt som
tar vid dér det tidigare projektet slutade men som dven inkluderar automatise-
ring och digitalisering.*”*> Enligt projektledaren for Gron Flygplats har det nya
projektet ocksé en stark koppling till regionerna. Regionforetriddare sitter i en
referensgrupp for projektet, och det ska genomforas fallstudier tillsammans
med regioner om hur man kan se pa det nya flyget som en motor for regional
utveckling. Ett exempel pa hur regioner kan knytas ndrmare flygplatsernas
verksamhet dr genom att installera solcellsparker som kan utgora ett energilager
som &dven forsorjer andra delar av ndromradet med energi. Ett annat exempel
ar utvecklingen av dronartrafik (via s.k. vertiports) som skulle kunna vara ett
hjélpmedel for sjukvarden i regionerna. De regioner som kommer att delta i
dessa fallstudier 4r Norrbotten, Visternorrland, Sodermanland, Dalarna, Orebro,
Ostergétland och Skane.*?

48 Gron Flygplats, Teamsintervju, 2025-10-31.

40 Norrkdping Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.
“1 Hpga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.
42 Gron Flygplats, Teamsintervju, 2025-10-31.

43 Gron Flygplats, mejl, 2025-11-09.
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Inom ramen for Gron Flygplats har tio flygplatser gatt ihop och gjort en
gemensam upphandling av SAF.**

Projektet har satt upp atta métbara projektmal som ar fordelade pé fyra ar-
betspaket:**

1. Flygets betydelse for héllbar och jimstilld regional utveckling

* Genomfbra minst tre fallstudier som belyser hur det fossilfria flyget,
inklusive nya typer av flygfarkoster, kan bidra till en hallbar regional
utveckling. Malet ska genomforas i samverkan med regioner och kom-
muner.

» Etablera testanldggningar for el-/vitgasflyg pa tvd flygplatser.

* Sékerstilla att minst tio dgare har en resepolicy som inkluderar kép av
fornybart flygbrénsle (SAF).

* Sékerstdlla att en utsldppskalkylator finns pa minst 15 flygplatsers
webbplatser.

2. Digitalisering och automatisering

* Minst tva nya system for automatisering eller digitalisering av flyg-
platsdrift har tagits fram.

3. Flygplatsen som energihubb

* P4 minst fem flygplatser finns solcellsparker installerade eller &r pro-
jekterade.

4. Flygplatsen som héllbart rese- och godsnav

* Minst 75 procent av flygplatserna dr fossilfria, alltsa minst 23 av 30.
* Det ska finnas vertiports pd minst tva flygplatser.

7.3.2 De flesta flygplatser nirmar sig fossilfrihet

Atgirder for att stilla om den lokala infrastrukturen mot en fossilfri drift pa
flygplatser handlar ofta om att byta ut drivmedel i servicefordon och maskiner,
att se over system for uppvarmning eller avfallshantering samt att infora ett
strukturerat miljoarbete genom certifiering, lokala riktlinjer eller ramverk. Ut-
ifrén intervjuerna har merparten av de regionala flygplatserna kommit ldngt i
utvecklingen mot en fossilfri drift. Hilften av de intervjuade flygplatserna
(t.ex. Skellefted och Orebro) uppger att de redan i dag &r helt eller i det ndrm-
aste helt fossilfria. Bland dem som &r véldigt ndra malet uttrycker flera att det
som aterstar 4r att byta ut enskilda fordon. Foretridare for Kalmar Oland Air-
port nimner exempelvis att det som aterstar att byta ut ar en brandbil som drivs
med diesel, och vid Karlstad Airport &r det ett bensindrivet fordon som ater-
star.*° Foretriidaren for flygplatsen i Vixjo beskriver att all huvudverksamhet

494 Se vidare avsnitt 7.4.2.

45 https://gronflygplats.se/.

4% Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10-15, och Karlstad Airport, Teamsintervju,
2025-10-14.
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vid flygplatsen é&r fossilfri och exemplifierar det som éaterstar med enstaka ben-
sindrivna motors&gar.*’

Flera flygplatser lyfter dock svarigheter med att definiera vad som kan och
ska riknas som fossilfrihet, framfor allt i forhéllande till de krav som Trafik-
verket och regeringen stéller, ddr det vid tiden for intervjuerna saknades tydliga
ramverk eller riktlinjer. Majoriteten anvénder t.ex. HVO 100 som alternativ
till diesel i markfordon och maskiner men vet inte om det kommer att vara
godként av Trafikverket for att klassificeras som fossilftia.

P& motsvarande sitt lyfter foretrddaren for Linkoping City Airport en
osdkerhet om huruvida uppvarmning via fjdrrvirme kommer att anses fossil-
neutralt av Trafikverket.*® Overlag efterfrigar foretradare for de regionala
flygplatserna tydligare kriterier fran staten och ansvariga myndigheter for vad
som ska riknas som fossilfrihet och hur det ska mitas och dokumenteras for
att man ska kunna féa det sérskilda stodet pa 1 miljon kronor i samband med
det statliga driftbidraget.*”® Andra oklarheter som foretriidare for flygplatserna
nidmner i relation till Trafikverkets kriterier for fossilfri drift géller ansvars-
uppdelning gentemot leverantdrer/entreprendrer som flygplatser upphandlar,
samt hantering av osorterat avfall som kommer fran flygbolagen. Foretrddaren
for Dala Airport ndmner t.ex. att de avgrénsar sin uppfoljning till sitt eget av-
tryck och inte rdknar in utsléppen fran kringleverantorer sdsom taxibolag som
trafikerar flygplatsen.>®

Osikerheten om vad som ska réknas in i fossilfri drift — om det t.ex. endast
géller den egna maskinparken eller dven leverantorer — gor savil planering
som uppfoljning av flygplatsernas arbete mot fossilfrihet svérare. Dartill risk-
erar det att skapa skillnader i bedomningen av hur ldngt flygplatserna har kommit
i forhallande till malet om fossilfrihet till 2030.

I januari 2026, efter att intervjuerna med flygplatsforetradarna genomfor-
des, beslutade Trafikverket om en ny foreskrift om statsbidrag for icke-statliga
flygplatser.>®! T denna definieras fossilfri flygplatsverksamhet som “att energi
fran fossila brinslen som olja, kol, bensin, diesel eller fossilgas inte anvénds i
flygplatsverksamheten, med undantag for vid enstaka och kortvariga behov
av akut karaktér”. Enligt foretrddare for Trafikverket har avsikten varit att
ge forutsittningar for ett omstéllningsarbete bland flygplatserna utan att gora
dokumentationsarbetet for tungt och krangligt. Darfor far flygplatserna i sin
ansokan om driftbidrag sjilva argumentera for varfor de anser sig vara fossil-
fria och vilka grunder de &beropar for detta.> Enligt Trafikverket har de haft
en del diskussioner med de regionala flygplatserna i framtagandet av foreskriften,
bl.a. om fradgan om flygplatsernas radighet 6ver underleverantorer. I bedom-
ningen av fossila utslidpp fran de icke-statliga flygplatsernas verksamhet kommer
Trafikverket dven att beakta utsldpp fran underleverantdrer, undantaget

7 Vixjo Smaland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

4% 1 ink&ping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

499 § forordningen (2024:532) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.

390 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

SO Trafikverkets foreskrifter (TRVFS 2026:1) om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.
392 Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.
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flygtrafik, i de fall dessa hérror fran tjénsten eller varan som levereras till flyg-
platserna.>%

Huruvida anviandning av HVO 100 i stillet for diesel i markfordon kom-
mer att bedomas som fossilfritt framgar inte av Trafikverkets foreskrift, men
foretrddare for myndigheten menar att det sannolikt kommer att godkénnas.
Trafikverket framhéller i sammanhanget att syftet med foreskriften och det
sarskilda stodet for att uppnd fossilfrihet 4r att bidra till en gronare bransch
utan att forsvéra mer dn nodvindigt for flygplatserna.®™

Bland de flygplatser som kan uppfattas ha ndgot ldngre vdg mot fossilfri
drift finns bl.a. flygplatserna i Pajala och Arvidsjaur. Bdda dessa lyfter eko-
nomi och investeringsutrymme som det viktigaste hindret for att nd malet om
fossilfrihet till 2030. Foretrddaren for Arvidsjaur Airport ndmner t.ex. att an-
viandningen av HVO 100 i stillet for diesel i fordon kraver vildigt lite arbete
da man inte behover byta ut ndgot fordon. Daremot blir det en rent ekonomisk
fraga eftersom HVO 100 ir dyrare 4n diesel.’*> Enligt foretridaren for pro-
jektet Gron Flygplats forekommer det att fordonsansvariga pa vissa flygplatser
tvekar infor att ersétta diesel med HVO i dldre maskiner dér motortillverkaren
inte har hunnit uppdatera sina garantier. I dessa fall brukar foretrddaren pa-
minna om att HVO-leverantorerna garanterar funktionen dven om inte motor-
tillverkaren alltid gor det.>% I norra Sverige finns ocksa problemet med kalla
vintrar och mycket sno. Foretrddare for flygplatserna i sdvil Arvidsjaur som
Pajala lyfter bada en osdkerhet om funktionen av eldrivna maskiner for exem-
pelvis snéréjning under viildigt kalla omstindigheter.>"” Flygplatsen i Arvidsjaur
har nyligen investerat i en ny elbil delvis for att testa hur den klarar kalla om-
stindigheter.

Utover brinslebyten arbetar méanga flygplatser med elektrifiering av ma-
skinparken. Det handlar t.ex. om eldrivna verktyg, laddbara fordon och
LED-belysning. Den utvecklingen kraver dock stérre engangskostnader och
investeringar, vilket dr ett genomgaende problem for samtliga flygplatser.
Foretrddare for flera flygplatser (ddribland flygplatserna i Arvidsjaur och
Visterds) resonerar ocksd om héllbarhetsaspekter av att byta ut fungerande
maskiner som drivs pa diesel. Nar det géller detta har de landat i ett forhall-
ningssétt dér de byter ut maskiner mot fossilfria alternativ i den takt de slits ut
i stéllet for att paskynda processen.

7.3.3 Olika uppfattningar bland flygplatserna om viirdet av
miljo- och klimatcertifiering

Organisationen Airports Council International har tagit fram en internationell
certifiering (Airport Carbon Accreditation, ACA) for arbete med att méta och

303 Tbid.

504 Tbid.

395 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.

39 Grgn Flygplats, Teamsintervju, 2025-10-31.

97 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19, och Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-
10-23.
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minska flygplatsers koldioxidutslipp.*®® Alla statliga flygplatser i Sverige &r i
dag certifierade pa minst den nést hogsta nivan (ACA 4+), och sex av flyg-
platserna har natt den hogsta nivan (ACA 5). Bland dessa finns Arlanda, Land-
vetter och Malmé.>% Certifieringen tar hinsyn till koldioxidutslipp inom alla
processer pé flygplatserna inklusive upphandlade tjénster frén tredje part. De
flesta regionala flygplatser &r miljocertifierade enligt ISO 14000.%'

Bland de regionala flygplatserna finns delade meningar om nyttan med
ACA-certifiering. Enstaka flygplatser, som Angelholm och Sundsvall Timr3,
ir certifierade pa nivan 3+, och flygplatsen i Ornskéldsvik jobbar mot att
uppnd motsvarande niva. Kalmar Oland Airport iir certifierad i niva 3 med stod
av Gron Flygplats. Flygplatsen i Lycksele &r i dagsldget certifierad enligt ACA
niva 2 och har pabdrjat ett arbete mot att komma upp till nivéa 3+. De beskriver
dock ansdknings- och godkénnandeprocessen som vildigt omfattande.*!!

For att uppné en hogre niva dn ACA 3+ kridvs engagemang frén externa
aktdrer utanfor flygplatserna, sisom taxibolag. Flygplatsen i Angelholm stri-
var mot att uppnd hogre certifieringsnivaer #n de har i dag.>'? Foretridaren for
flygplatsen i Sundsvall Timr& menar dock att det skulle vara valdigt resurskra-
vande, och dérfor inte aktuellt, att driva den typen av samarbetsprojekt for att
uppné en hogre grad av certifiering.’'®

Ett flertal regionala flygplatser dr dock kritiska till nyttan med ACA-certi-
fiering. Foretradarna for flygplatserna i Vixjo och Skavsta menar att sjélva
certifieringsprocessen innebdr en administrativ kostnad som behover tas fran
verksamheten utan att resultatet i sig paverkar utslippen.>* Vid flygplatsen i
Linkdping paborjades tidigare ett arbete mot ACA-certifiering som avbrots
medvetet da det bedomdes att kostnaden skulle bli for hog till begrinsad eller
oklar nytta.>'> Foretriidaren for flygplatsen i Visteras uppger att certifieringar
ofta handlar om dokumentationskrav och att de har resonerat som att det &r
bittre att de nyttjar de begriinsade resurserna till att uppna fossilfrihet pa riktigt.>'¢

Inom projektet Gron Flygplats valde man att inte ha ACA-certifiering som
ett uttalat mal for de ingdende flygplatserna, da det bedomdes innebéra ett for
stort arbete for i synnerhet de mindre flygplatserna. Enligt foretrddaren for
Gron Flygplats innebér revisionen for ACA-certifiering att man behdver do-
kumentera alla uttalanden om fossilfti el och uppvérmning tre ar bakét i tiden,
vilket kriiver ett stort administrativt arbete.>!” Diremot har projektet utgétt frin
mallen som anvinds for ACA-certifiering for att kunna méta och folja utslép-
pen bland de deltagande flygplatserna, utan att for den delen behdva ansoka
om certifikatet. Detta beskriver ocksa foretradaren for Dala Airport i Borlange

38 https://www.airportcarbonaccreditation.org/.

39 https://www.swedavia.se/visby/miljo/.

310 hitps://www.flygplatser.se/de-regionala-flygplatsernas-miljoarbete/.
S Lycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

312 Angelholms flygplats. Teamsintervju, 2025-10-02.

513 Sundsvall Timrd Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

514 Viixjo Sméland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20, och Stockholm Skavsta Airport,
Teamsintervju, 2025-10-29.

515 Linkdping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

516 yisteras flygplats, Teamsintervju, 2025-10-23.

517 Gron Flygplats, Teamsintervju, 2025-10-31.
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att de gor arligen for att f6lja sina koldioxidutslépp. Trots detta har de valt att
inte ans6ka om certifiering p& grund av avsaknad av administrativ kraft.*'8

Enligt foretradare for Trafikverket kommer det inte att krdvas ACA-certi-
fiering for att flygplatserna ska klassas som fossilfria i samband med utbetal-
ning av statligt stod. Ddremot kommer flygplatser som har ACA-certifiering
att kunna &beropa detta som en del av sitt underlag till Trafikverket.>"°

7.3.4 Behov av insatser fran andra aktorer for att flygplatserna
ska stilla om till fossilfri drift

Intervjuerna med foretrddare for flygplatserna visar att omstéllningen till fos-
silfri egen verksamhet inte endast dr en intern friga. Aven nir flygplatserna
sjdlva har kommit langt med atgérder som elektrifiering av fordon, vergéng
till HVO 100 i stillet for diesel eller energieffektivisering, pekar flera flyg-
platser pa att de sista stegen ofta dr beroende av beslut, regelverk och infra-
struktur som ligger utanfor flygplatsernas egen radighet. For att de regionala
icke-statliga flygplatserna ska kunna uppnd malet om fossilfri drift i sin egen
verksambhet till 2030 lyfter flera av dem dérfor att de dven ar beroende av in-
satser frén andra aktorer. Bland dessa &r det sérskilt tre olika spdr som ater-
kommer:

» flygplatsernas dgare (oftast kommuner eller regioner)
* staten eller statliga myndigheter
¢ underleverantdrer och marknadslosningar.

Flygplatsernas dgare och huvudmdn behover prioritera flygplatsers
omstdllning i styrning och investeringsfrdagor

Flygplatsernas dgare, sdsom kommuner och/eller regioner, lyfts fram som en
viktig aktor ndr det géller att fatta beslut, prioritera och finansiera investeringar
som kravs for att né fossilfri drift. Som beskrivits i ovanstdende avsnitt ser
flera flygplatser att omstéllningen &r hanterbar ur ett tekniskt perspektiv, men
att den bromsas av ekonomiska ramar och av att vissa nyckelatgirder kraver
agarbeslut. Ett konkret exempel d&r Hoga Kusten Airport, dir foretrddaren pe-
kar ut att det krdvs en investering fran dgaren (kommunen) for att byta ut den
oljepanna som utgdr den kvarvarande fossilposten.”? Ett liknande resonemang
fors av Scandinavian Mountains Airport, ddr foretrddaren kopplar omstéll-
ningen till behov av finansiering och investeringskraft for bl.a. kvarvarande
fordon och storre energiinvesteringar, som en solcellspark.**! Aven foretrida-
ren for Kristianstad Osterlen Airport beskriver ett investeringsunderskott och
en gammal fordonspark som ett hinder, vilket i praktiken innebér att dgare och

518 Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.

319 Trafikverket, Teamsintervju, 2026-03-10.

520 Hpga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10- 23.

521 Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.
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finansiérer behdver skapa langsiktiga villkor for att flygplatsen ska kunna ge-
nomfdra nddvindiga byten.>?

Négra flygplatser betonar ocksa behovet av stabil ekonomi och uthéllighet
1 dgarstyrningen for att inte tappa fart nér fossilfria alternativ uppfattas som
dyrare i drift. Lycksele Airport lyfter exempelvis att ekonomin paverkar om
man vagar halla fast vid fossilfria val som HVO.’*

Sammantaget framhéller flygplatsforetradare att dgare och huvudmén be-
hover gora omstéllningen till en tydlig prioritering i styrning och budget, och
vara beredda att ta investeringar som ligger utanfor den dagliga driftsorgani-
sationens mandat.

Staten och myndigheterna behover ge tydligare riktlinjer och
forutsdttningar

Ett andra spér ror statens och myndigheternas ansvar for tydliga spelregler och
stodformer som minskar osédkerhet. Flera flygplatser beskriver att otydliga de-
finitioner, skiftande tolkningar eller kortsiktiga stodformer gor att man tvekar
infor investeringar, dven nédr man &r néra att nd mélet. Karlstad Airport efter-
fragar ett tydligt ramverk for vad som forvéntas av flygplatserna och pekar pa
problem med godtycke i bedomningar och behovet av en mer samlande statlig
roll.?* Foretridaren for flygplatsen i Linkdping framhaller pa liknande siitt att
det behdvs tydligare nationella definitioner for vad som riknas som fossilfri
eller koldioxidneutral drift i stod och uppfdljning.**> Tydligare spelregler och
kravbild kopplat till fossilfrihet efterfragas ocksa av foretrddaren for South
Lapland Airport i Vilhelmina.>?¢

Aterkommande i intervjuerna 4r ocksa synen pa stodens utformning. Fére-
tradaren for flygplatsen i Pajala uttrycker att staten behover bidra med inve-
steringsstdd eller en “’start”, och inte enbart stélla krav, for att omstillningen
ska kunna ta fart.” Aven foretridaren for flygplatsen i Vixjo tar upp risker
med stdd som saknar tydliga kriterier eller som upplevs som omfordelning
snarare 4n nya resurser.>2

I diskussionen om statens och myndigheternas roll i de regionala flygplat-
sernas forutsittningar for omstillning aterkommer ocksa systemfragor som
har redogjorts for i andra kapitel. Foretradaren for Scandinavian Mountains
Airport lyfter exempelvis att 1dngsiktighet i status som beredskapsflygplats
och villkoren for statligt driftbidrag paverkar bade prioriteringar och mojlig-
heter att sékra resurser.’%’

Sammantaget onskar foretradarna for de regionala flygplatserna att staten
och myndigheterna bidrar med bade tydligare definitioner och mer forutsdg-

522 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.

52 1ycksele Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

524 Karlstad Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

525 Linkdping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17

326 South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

327 Pajala Airport, Teamsinterviju, 2025-10-23.

528 Vixjo Smaland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

52 Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21.
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bara, anvédndbara stodmodeller som gor det rationellt att investera i deras om-
stdllning mot fossilfrihet.

Underleverantorer och marknadslosningar skapar forutsdttningar
utanfor flygplatsernas rddighet

Det tredje sparet géller underleverantdrer och marknadslésningar som flyg-
platserna dr beroende av, sdrskilt i relation till energisystem och leverantdrer
av teknik och specialfordon. Har dterkommer bilden att flygplatserna ofta kan
hantera stora delar av omstéllningen genom egna val, men att kvarvarande fos-
silposter ibland kréver insatser av marknadsaktorer som kan forsvéras av att
de dnnu inte dr kommersiellt mogna eller saknar standarder. Foretrddaren for
flygplatsen i Ornskdldsvik pekar pa att leverantdrsmarknaden beh&ver ta fram
standardiserade och kostnadseffektiva eldrivna alternativ for specialfordon,
och ndmner samtidigt elnitsutbyggnad/anslutning som en viktig forutsitt-
ning.>*® Foretriddaren for flygplatsen i Kalmar pekar pd deras dieseldrivna
brandbil som ett exempel pa behovet av marknadsutveckling for fossilfria al-
ternativ bland specialfordon.>!

Som beskrivits tidigare lyfter foretrddare f6r mindre flygplatser i Norrland,
sdsom Arvidsjaur och Pajala, en osdkerhet om robusthet i kallt klimat och
skulle i praktiken 6nska att leverantorer kunde erbjuda 16sningar med eldrivna
maskiner som fungerar i verklig vinterdrift.>*

Hér ryms ocksa fragor om radighet 6ver externa floden dér flygplatsen
inte ensam kan driva fordndring. Dér ingér exempelvis externa aktdrer som
taxibolag, som nimns av bl.a. foretriidaren for flygplatsen i Sundsvall.”3 Fo-
retradaren for flygplatsen i Linkoping pekar ocksa pa avfallshantering, dir
kommunen och/eller flygbolagen behdver vara en del av 16sningen for att man
ska kunna uppné fossilfrihet.***

Sammanfattningsvis beskriver flygplatserna att de sjdlva kan driva stora
delar av omstéllningen, men att fossilfrihet i den egna verksamheten i prakti-
ken #r beroende av ett samspel. Agare och huvudmin behover fatta investerings-
beslut och skapa uthalliga ekonomiska villkor, staten och myndigheter behdver
ge tydliga definitioner och stod som minskar osékerheten och marknads- och
systemaktorer behover leverera fungerande teknik, kapacitet i energisystemet
och losningar for specialfordon samt bidra i de delar dar flygplatsen saknar
radighet.

530 Ornskéldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

531 Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10- 15.

32 Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19, och Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-
10-23.

533 Sundsvall Timra Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

3% Linkdping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.
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7.4 Flygplatsers infrastruktur gentemot flygbolagen

I nedanstéende avsnitt beskrivs de regionala flygplatsernas arbete for att un-
derlétta flygbolagens dvergang till ett fossilfritt flygande. Forst beskrivs for-
utsdttningarna for att erbjuda el och laddinfrastruktur till framtida elflygplan,
och dérefter foljer avsnitt om mdjligheterna att erbjuda fossilfritt flygbrénsle
(SAF) respektive vitgas. Ytterligare ett sitt som infrastrukturen pé flygplatser
kan bidra till minskade utslapp ar genom effektivare taxibanor i samband med
flygplanens start och landning. Transportstyrelsen lyfter ocksa att flygplanen,
i vintan pa att fa taxa ut pa startbanan, skulle kunna forses med energi fran
flygplatserna i stillet for att anviinda sina egna motorer.>3

7.4.1 El och laddinfrastruktur

I dvergangen till ett fossilfritt flygande &r eldrivna flygplan en central del av
16sningen. Intervjuerna med foretrddare for regionala flygplatser visar ocksa
att manga ser elflyg och laddning som ett sannolikt framtidsspar. Arbetet pa
flygplatserna i dag befinner sig dock ofta i ett “beredskapsldge”, ddr man jobbar
med att sdkra forutséttningar i form av elkapacitet, markytor m.m. och avvaktar
tydligare standarder innan man gor storre investeringar. Det finns ofta en tyd-
lig ambition att kunna agera snabbt nir ett konkret behov uppstér, samtidigt
som trosklarna i form av effekt/elnit och investeringsrisk fortfarande ar rela-
tivt hoga.

Projektet Fossilfritt Flyg 2045, som stdddes av Energimyndigheten och sam-
lade olika aktdrer i flygbranschen, identifierade tinkbara hinder i utvecklingen
mot en fossilfri flygplatsinfrastruktur. Bland dessa hinder fanns avsaknad av
standarder, bristfillig kapacitet i svenska elndt och att lokala elndtsforstérkningar
g0rs ndr behov uppstér och inte i forvig. Bland foreslagna atgarder fanns att lara
av andra goda exempel och att sétta av finansiering fran politiskt hall for elek-
trifiering av flygplatser.33

Upplevda hinder for utbyggnad av elinfrastruktur

Ett dterkommande hinder for att mojliggora storskalig laddning av elflygplan
ar att dessa bedoms kréva betydligt hogre effekt dn vad flygplatserna har i dag
eller vad den lokala nétigaren har mojlighet att leverera. Detta lyfts av bl.a. fore-
tradarna for flygplatserna i Pajala, Orebro och Ormskoldsvik.**” Foretradaren for
flygplatsen i Mora beskriver ocksé att det inte bara handlar om att ”dra fram
mer strom”, utan att det handlar om systemldsningar med stora investerings-
kostnader for nitleverantdren som inte kan liggas pd en mindre, kommunal
aktor.® Foretridaren for flygplatsen i Sundsvall ger en liknande bild och

535 Tbid.

536 Fossilfritt Flyg 2045 (2021). Vigen till fossilfritt flyg 2045 — agerande, hinder och behov.
Hamtad fran: https://media.gronflygplats.se/2022/04/fossilfrittflyg2045.pdf.

37 Pajala Airport, Teamsintervju, 2025-10-23, Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20,
och Ornskdldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

338 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.
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menar att systemkostnaderna for att mdjliggora laddinfrastruktur for flygplan
inte &r realistiska for kommunen och att staten i sddana fall behover ta en mer
aktiv roll.>¥*

Utover kapaciteten i elnétet finns en aterkommande osékerhet om standarder
och teknikval for framtida 16sningar med laddinfrastruktur. Flera flygplatser vill
undvika att investera i ”fel” 10sning innan det &r klarlagt vilken laddstandard,
vilken flygplanstyp och vilken driftsmodell som kommer att bli dominerande.
Féretridaren for flygplatsen i Orebro uttrycker detta som en vilja att inte bygga
”fel” innan standarder och flygplanstyper har satt sig.** Foretriidaren for flyg-
platsen i Mora beskriver samma problematik och menar att det finns en risk
for ohanterbara kostnader om man satsar fel, vilket gor att man efterfragar tyd-
ligare nationell styrning.>*! Aven foretriidaren for flygplatsen i Angelholm anfor
att det i avsaknad av standarder blir mer eller mindre en chansning om man
ska installera dylik teknik i dag. Han pekar ocksé pa att storre batterier och
hogre effekter kan fora med sig sdkerhets- och tillstindsfragor som ocksé
méste hanteras pa ett ansvarsfullt vis.**?

For vissa flygplatser finns ocksa dgande- och ansvarsforhéllanden som gor
det svart att veta vem som ska béra investeringskostnaderna. Foretrddaren for
Linképing City Airport beskriver t.ex. att de inte sjélva dger infrastrukturen
utan hyr denna av Saab, och att det ddrigenom &r en oldst kdrnfraga vem som
ska ta en eventuell investeringskostnad.>*

Ett ytterligare hinder som aterkommer i intervjuer med foretriddare for de
regionala flygplatserna &r att de &n sa ldnge inte ser nagon efterfragan fran
flygbolag, och att affdrscaset darfor blir svart att motivera. Foretrddaren for
Hoga Kusten Airport séger att man har ’strom fram till plattan” och teknisk
mojlighet att sétta upp laddstolpar men har valt att avvakta eftersom det inte
finns nigot uttalat efterfragat behov.’** Aven foretridaren for flygplatsen i
Ornskoldsvik beskriver att de kan fristilla effekt, men d& behover en faktisk
kund som anviinder effekten.>* Liknande resonemang fors av foretridare for
flygplatserna i Vilhelmina och Pajala, som menar att det dr svart for flygplat-
sernas styrelser att godkdnna kostsamma investeringar utan ett tydligt behov
fran kundsidan.’*¢

Foretradaren for flygplatsen i Torsby gor i sammanhanget en koppling till
flygbolagens ekonomi och upphandling av trafikplikt. Dessa upphandlingar
drivs ofta mot ldgsta pris och det blir darfor svért for flygbolagen att béra ka-
pitalkostnader for nya elflygplan.®*’

539 Sundsvall Timrd Airport, Teamsintervju, 2025-10-28.

340 Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

541 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

342 Angelholms flygplats, Teamsintervju, 2025-10-02.

54 Linkoping City Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

5% Hoga Kusten Airport, Teamsintervju, 2025-10-23.

35 Ornskoldsvik Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

5% South Lapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-27, och Pajala Airport, Teamsintervju,
2025-10-23.

47 Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.
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Pagaende arbete och behov av tydligare riktlinjer

Trots flera av hindren som nédmns i foregaende avsnitt beskriver flera flygplatser
konkreta mdjligheter och pagaende forberedelser — framfor allt kopplade till
att bygga upp en tillrdcklig “energigrund” och att vara redo att installera ladd-
punkter nér efterfragan och standarder klarnar. Det géller t.ex. flygplatserna i
Torsby och Borlénge, som uppger att de redan har hog effekt framdragen och
beddmer att laddning kan komma pa plats med kort varsel.>*® Liknande re-
sonemang framfors av foretridare for flygplatsen i Orebro, som har blivit
deldgare i Kumbro Vind med malséttningen att bygga en solcellspark. Beslut
fattades i mars 2026 om att bygga forsta etappen av solcellsparken med maél-
sdttningen att den ska vara klar under aret.>*

I Mora och Borldnge installerade AB Dalaflyget laddstolpar via Klimatkli-
vet omkring 2019/20 f6r mindre flygplan/skolflyg, men betonar att laddning
av storre passagerarplan krdver en helt annan infrastruktur. I det samman-
hanget efterfragar foretrddaren en tydligare nationell strategi for att flygplatser
ska vaga gora de investeringar som kravs. I dagsldget vet man inte om det &r
el, vitgas eller SAF som man ska satsa pa i forsta hand. Foretradaren gor en
liknelse med Norge som har varit tydligt i satsningen pé elflyg och efterfragar
en liknande tydlighet i Sverige.>*

Pa flygplatsen i Angelholm finns i dag laddstationer upp till ca 63 A, vilket
de bedémer ricker for mindre flygplan som utgdr dagens certifierade elflyg.>!
Foretrddaren for Scandinavian Mountains Airport beskriver att de har planer
pa att anldgga en solcellspark med batterilagring tillsammans med andra par-
ter, men att stdrre investeringar aterstr innan man kan ta steget fullt ut.>>

Foljande insatser fran dvriga aktorer efterfragas av de intervjuade flygplat-
serna:

*  FElndtsdgare/energibolag: Dessa beskrivs som nddvindiga for att mojliggora
anslutning, tillricklig 6kning av kapacitet och hantering av toppeffekter.*™

*  Staten och myndigheter: Statliga aktorer och dven EU ndmns framfor allt
i relation till standardisering och styrning/ramverk for att minska riskerna
att flygplatserna investerar i fel standard. Men statens roll kopplas ocksa
till finansieringsfragan eftersom investeringskostnaderna riskerar att bli s&
hdga att igarkommunerna inte kan béra dem.***

*  Flygbolag: Dessa lyfts framfor allt med koppling till efterfrdgan for att det

ska vara rationellt att investera i ny infrastruktur.

%8 Torsby flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16, och Dala Airport, Teamsintervju, 2025-11-05.
3% Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

550 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

551 Angelholms flygplats. Teamsintervju, 2025-10-02.

552 Scandinavian Mountains Airport, Teamsintervju, 2025-10-21. )

553 Lyfts av foretrddarna for bl.a. flygplatserna i Pajala, Ornskéldsvik och Orebro.

554 Lyfts av foretriidarna for bl.a. flygplatserna i Orebro, Angelholm och Sundsvall.

555 Lyfts av foretradarna for bl.a. flygplatserna i Hoga Kusten, Torsby och Vilhelmina.
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7.4.2 SAF och fossilfria brinslen

Hallbart flygbréinsle (SAF) ér ett alternativ till fossil fotogen som potentiellt
kan bidra till att minska flygindustrins beroende av fossila branslen. En fordel
med SAF ér att det inte krdver ndgon ny teknik utan kan blandas in i existe-
rande brénsletankar.

Det finns tva typer av SAF. SAF anvinds som samlingsnamn for bade bio-
SAF och e-SAF. EU:s definition omfattar SAF av bada typerna och de behandlas
gemensamt i lagstiftningen.

* bio-SAF tillverkas av biobaserade révaror och fornybara restprodukter.
Det kan handla om anvind matolja och animaliska fetter, jordbruksrester
och skogsavfall. Bio-SAF kan blandas in i konventionellt flygbrénsle. Pa
grund av att matolja dr en relativt begriansad resurs haller andra ravaru-
alternativ pa att bli mer attraktiva, exempelvis omvandlingen av alkoholer
eller skogsravara till flygbrénsle.

* E-SAF, eller elektroflygbrinsle, produceras av vétgas och atervunnen kol-
dioxid. For att klassas som fornybar behdver vétgasen produceras med
fossilfri el och koldioxiden infangas fran biogena processer.

Enligt den internationella branschorganisationen for flygbolag (IATA) kan
SAF minska koldioxidutsldppen frin flyg med upp till 80 procent.>*® Vidare
forvintas SAF sté for 65 procent av utsldppsminskningarna som ar nodvéandiga
for att nd klimatmalen inom flygindustrin till 2050.%" I dag &r dock produk-
tionen av SAF liten och i flygindustrin ses investeringar i teknologin som
osdkra. Enligt Energimyndigheten star SAF for 0,5 procent av den globala
brinsleanvéndningen, och produktionen skulle behdva 6ka med 560 procent
fram till 2050.%® I Sverige #r dock anvindningen av SAF hdgre éin den globala
anvindningen. Enligt Energimyndigheten utgjordes 3,8 procent av den totala
forbrukningen av flygbrénsle i Sverige av biobrénsle 2024.

SAF kan inforas utan ny infrastruktur

Intervjuerna med foretrddare for de regionala flygplatserna visar att manga ser
SAF som ett av de mest realistiska omstéllningsspéren for att snabbt kunna
minska flygets klimatpéverkan, sérskilt eftersom SAF kan anvéndas i befintliga
flygplansflottor. Samtidigt framgar det att flygplatsernas roll i en 6vergang till
fossilfritt brinsle blir mojliggdrande snarare dn drivande. Foretradare for flera
flygplatser betonar att de varken &r brénsleproducenter eller branslebolag och
att de darfor har begrinsad radighet dver priser och leveranskedjor. Det ut-
trycker bl.a. foretrddaren for flygplatsen i Jonkdping, som ocksa pekar pa att
brinslebolag redan #ger viktiga delar som tankbilar.>®® Aven foretridaren for

5% JATA (2024). SAF Handbook. Maj 2024. Himtad fran: https://www.iata.org/contentas-
5sgts/dl3875e9ed784f75ba<:90ﬂ)007606998/saf-handbook.pdf.

Ibid.
558 Energimyndigheten (2026). Framtidens fossilfria luftfart — Atgérder och stod for luftfar-
tens omstéllning. ER 2026:04.
5% Jonkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.


https://www.iata.org/contentassets/d13875e9ed784f75bac90f000760e998/saf-handbook.pdf
https://www.iata.org/contentassets/d13875e9ed784f75bac90f000760e998/saf-handbook.pdf
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flygplatsen i Mora liknar flygplatserna vid bensinmackar och menar att staten
och branschen behover sitta riktningen och skapa forutséttningar for att SAF
faktiskt ska anvéindas.®

En dterkommande mojlighet dr att SAF ofta beskrivs som en drop-in-16s-
ning. Det innebdr att flygplatsen i manga fall kan hantera SAF inom befintlig
brinslelogistik, utan att genomfora storre nybyggnationer. Foretrddaren for
flygplatsen i Kalmar menar t.ex. att SAF kraver vildigt smé forandringar och
i princip kan levereras inom de system som finns i dag.’*! Den tekniska tros-
keln for att inféra SAF ar ddrmed lag, men flera foretrddare betonar att det
krdver en efterfrdgan frin flygbolagen for att det ska vara meningsfullt att in-
fora mojligheten. ¢

Ett illustrativt exempel pé detta dr Goteborg Stallbacka Airport, som har
valt att bli forst i véirlden med att anvidnda den hogsta tillatna inblandningen
av fornybart bréinsle i samrad med Vistflyg, som dr det flygbolag som framst
trafikerar flygplatsen. Den hogsta tillatna inblandningen av SAF &r 50 procent
och enligt foretrddaren for flygplatsen flyger bolagen dér i praktiken med en
inblandning pd mellan 30 och 40 procent.’®* Det innebdr att vanligt fossilt Jet
Al-brinsle inte ldngre erbjuds till nagra flygbolag vid flygplatsen.>®*

Kostnaden dr det viktigaste hindret

Som beskrivits ovan krdvs det ingen ny infrastruktur for att infora fossilfritt
brénsle. Det storsta hindret enligt flygplatsforetradarna &r i stéllet brianslekost-
naden. Eftersom SAF i dagslédget ar betydligt dyrare dn fossilt Jet A1 beskrivs
det som svért att f& genomslag utan krav, stod eller tydliga incitament. Detta
ar nagot som lyfts av bl.a. foretrddarna for flygplatserna i Mora och Hoga Kusten,
som menar att flygbolagen véljer fossilt bransle av kostnadsskél d&ven om fos-
silfria alternativ skulle finnas.% Féretriddaren for flygplatsen i Kristianstad ut-
trycker det som att SAF é&r i hinderna pé flygbolagen och villkorat av att de
faktiskt véljer att tanka.’*® Samma resonemang for foretridaren for flygplatsen
i Hérjedalen som ocksa pekar pé att fossilfritt bransle inte utgdr nagot krav i
trafikplikten.>®

Ett annat hinder som framkommer i intervjuerna &r att flygplatserna sjélva
ibland har begriansad radighet dver brinslesystemet eftersom brénsleleveran-
toren ofta dger tankar, anldggningar och kringliggande logistik. Det géller t.ex.
flygplatsen i Kalmar dir foretradaren menar att flygplatsen inte har kontroll
dver tankar och liknande.”*® Det kan f& konsekvenserna att dven om flyg-

360 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

361 Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10- 15.

%62 Till exempel Hoga Kusten Airport, Teamsintervju. 2025-10- 23, Dala Airport, Teamsin-
tervju, 2025-11-05, och Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.

363 Goteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

3% Transportstyrelsen (2024b). State Action Plan Sweden 2024. Report Designation TSL
2024-1934. December 2024.

%% Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24, och Hoga Kusten Airport, Teamsinter-
viu, 2025-10-23,

586 K ristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.

7 Hirjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

3% Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10-15.
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platsen ser SAF som onskvért och tekniskt hanterbart har de svért att paverka
nér och hur det erbjuds, i vilka volymer samt hur kostnaderna ska fordelas.

Vid flygplatsen i Géllivare har det nyligen byggts en ny flygbrinsleanldgg-
ning och dér resonerar foretrddaren om risker med ett 6kat underskott om de
skulle ha en separat lagring eller fraktion med SAF vid sidan av fossilt
brinsle.’® Vid flygplatsen i Hirjedalen har de forberett for en cistern som ar
vigd till SAF. Ddr menar man att si ldnge det inte stélls som ett krav i trafik-
plikten finns det ingen efterfrdgan fran flygbolagen och de vill inte riskera att
sitta med “Svarte Petter” i form av investeringskostnader for nagot som i
slutindan inte efterfragas.’’

Utover fragan om pris och efterfragan lyfter foretrddaren for flygplatsen i
Hemavan att det krdvs uppbyggnad av savél produktion som distributionssy-
stem p4 nationell nivé for att uppfylla behovet.’’! Foretriidaren for flygplatsen
i Halmstad kopplar ihop resonemangen och menar att en 6kad produktion
skulle fi ned priset p& SAF, vilket i sin tur skulle dka efterfragan.’"

Sammanfattningsvis uttrycker foretrddarna for Svenska Regionala Flyg-
platser (SRF) att SAF &r en praktisk 16sning eftersom den inte kriver stora
nyinvesteringar. Genomslaget dr dock i hog grad beroende av faktorer utanfor
flygplatsens kontroll, sasom pris, tillgdng/distribution och krav/upphandling
som skapar efterfrigan.

Pdgdende gemensam upphandling av SAF

Gron Flygplats har tillsammans med tio flygplatser’’® som #r medlemmar i
SRF upphandlat ett ramavtal for leveranser av SAF med energi- och drivme-
delsbolaget St1. Upphandlingen dr genomford for att flygplatserna och deras
agare (kommuner/regioner) ska kunna lagga till SAF for tjdnsteresor med flyg
och pé sé sitt ersitta fossilt Jet A1 med fossilfritt brénsle vid sina resor. Avtalet
borjade gilla den 1 mars 2026 och giller i ett &r, med mojlig forlingning pé
ett plus ett ar. Leveransen sker enligt metoden book and claim, vilket innebar
att den inkdpta kvantiteten SAF inte behover tankas fysiskt i ett flygplan vid
den flygplats som kdper flygbranslet, samt att de miljoméssiga fordelarna (cer-
tifikat/klimatnytta) tilldelas képaren.>’*

Enligt ramavtalet géller en takvolym pa 550 ton for den totala mojliga av-
talsperioden, dvs. ett ar med mojlighet till forlingning. Flygplatsernas upp-
skattade érliga kop av SAF uppgér till maximalt 134 ton.*” Det har dock tagits
hojd for att flygplatserna kan utdka den uppskattade volymen med 25 procent,
vilket t.ex. gor det mojligt for ndgon mer aktor (flygplats eller kommun/region)
att ansluta sig till avtalet.

3% Tapland Airport, Teamsintervju, 2025-10-30.

7 Harjedalen Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

57l Hemavan Térnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01.

572 Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

573 Flygplatserna i Géllivare, Kalmar, Karlstad, Jonkoping, Skellefted, Torsby, Vilhelmina,
Visteras, Orebro och Ornskoldsvik ingér i upphandlingen.

57 Svenska Regionala Flygplatser (2026a). Ramavtal gillande SAF.

575 Svenska Regionala Flygplatser (2026b). Ramavtal — Bioflygbrénsle bil. 1.
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Resendrers vilja att betala extra for biobrdinsle vid flygresor

De flesta flygbolag erbjuder mojlighet for resenérer att klimatreducera sin resa
genom att betala extra for bioflygbrénsle. Flygbolagen koper dé in motsva-
rande méngd SAF utdver sina ordinarie inkp. SAS har erbjudit denna mojlighet
sedan 2019.57¢ I de fall d& flygbolagen inte sjélva erbjuder mojlighet till kli-
matreducering kan resenérerna dndé kopa till det via tjdnster som t.ex. Fly
Green Fund.””’

I den riksrepresentativa enkéten med svenska befolkningen som genomfor-
des som del av uppf6ljningen instimmer totalt 44 procent helt eller delvis med
péstiendet att de kan tdnka sig att betala extra for fossilfritt flygbrénsle. En
ndgot mindre andel (38 procent) instdmmer inte sérskilt eller inte alls i samma
pastaende och 17 procent dr osdkra. Kvinnor kan tinka sig att betala extra for
fossilfritt flygbrénsle i storre utstrickning &n mén (48 respektive 42 procent).
Det finns ocksé en tydlig koppling till utbildningsnivé; 54 procent bland per-
soner med eftergymnasial utbildning kan ténka sig att betala extra for fossilfritt
flygbrinsle, att jimfora med 40 procent bland dem som har gymnasial utbild-
ning som hogsta niva, eller 31 procent bland personer som endast har genom-
gatt grundskola eller motsvarande.

Bland de respondenter som har genomfort inrikes flygresor under den senaste
tolvmanadersperioden uppger knappt var tionde (8 procent) att de vid nagot av
dessa tillféllen har betalat extra for att flygresan ska bli mer héllbar. Fyra av
fem (79 procent) har inte betalat extra for klimatreducering och 13 procent dr
osékra eller minns inte. Bland dem som har rest med inrikesflyg bade i tjansten
och privat under det senaste aret r det en betydligt stérre andel som har betalat
extra for biobrénsle (18 procent), jamfort med dem som endast har rest privat
(8 procent).

Aven bland de respondenter som har betalat for bioflygbrinsle under det
senaste aret finns ett tydligt samband med utbildningsnivé; personer med aka-
demisk examen har betalat for bioflygbrénsle i storre utstrdckning &n personer
som saknar akademisk examen (15 respektive 3 procent). De svarande som
uppgett att deras nuvarande arbetsgivare har en resepolicy som reglerar even-
tuella tjéinsteresor har betalat for biobrénsle i samband med en flygresa i un-
gefdr dubbelt sé stor utstrickning (14 procent) som personer vars arbetsgivare
inte har en sddan resepolicy (8 procent) eller de som inte &r anstéllda eller
arbetar (6 procent).

Vad skulle det kosta med en total omstdllning till fossilfritt
flygbrinsle?

Den hypotetiska kostnaden for en dvergéng till SAF i svenskt inrikesflyg ér
svar att uppskatta av flera anledningar. For det forsta tillats i dagslédget endast
inblandning av 50 procent SAF i befintliga brénsletankar. En berdkning skulle

576 https://www.sasgroup.net/newsroom/press-releases/2019/sas-travelers-can-now-buy
biofuel/.
77 https:/flygreenfund.se/.
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darfor antingen behova utga fran det eller ett antagande om att 100 procents
inblandning vore mdjlig. Det skulle ocksé kréiva en kraftigt 6kad produktion
och/eller import av fossilfritt brénsle, vilket i sin tur skulle paverka prisbilden
av SAF enligt marknadens logik. Dartill finns olika metoder for produktion av
SAF som medfor varierande kostnader och marknadsforutsittningar. SAF kan
produceras frén fett, alkohol, biomassa eller fornybara killor som vitgas.’”
Den SAF som produceras fran fett (s.k. HEFA) &r den mest utvecklade tek-
nologin i dag, och priset pd denna typ av SAF &r dérfor lagre dn alternativa
produktionsmetoder.’” Samtidigt &ir minga av teknologierna i en tidig fas i sin
utveckling, vilket medfor att prisbilden kan dndras drastiskt dver tid.

Uppgifter om hur mycket dyrare SAF é&r &n traditionell flygfotogen varierar
av dessa skil. EU:s myndighet for luftfartssikerhet (Easa) beréknar att kost-
naden for SAF ar mellan tre och tio génger hogre dn konventionellt flyg-
briinsle.®® Enligt foretridare for Gron Flygplats ir SAF snarare tva till tre
ganger dyrare #n fossilt brinsle*®!, men det finns som sagt manga antaganden
och faktorer som inverkar pa prisberédkningarna.

Enligt Energimyndigheten 4r de faktorer som har stérst pdverkan pd mer-
kostnaden for anvidndning av SAF i stillet for flygfotogen priset for utsléapps-
ratter, reduktionsnivan, eventuell energiskatt och klimatprestandan for den
SAF som anvinds.’®? Andra faktorer som kan paverka priset for SAF ér tek-
nologiutvecklingen och produktionsvolymer som kan leda till stordriftsférde-
lar. Aven konkurrensen frin vriga branscher som har behov av ravaror som
anviinds vid produktion av SAF kan paverka prisbilden framéover.*®

Utifran de data som rapporteras till Statistiska centralbyrén levererades
drygt 930 000 kubikmeter flygbrénsle till den svenska marknaden under 2025.
Priset for traditionellt flygfotogen Jet A1 varierar ockséa beroende pé tidpunkt,
skatter och leverantdr, men ett uppskattat literpris pa 14 kronor ger en total
kostnad pa 13 miljarder kronor for en arsforbrukning av fossilt flygbrénsle i
Sverige. Om allt flygbrinsle hypotetiskt skulle ersittas av endast SAF skulle
kostnaden, utifran de avgransningar och antaganden som ges ovan, vara mellan
tva och tio ganger hogre.

7.4.3 Viitgas

Utdver elflyg och en vergang till SAF i stillet for fossilt bransle ndmns ibland
vitgas som ett mdjligt fossilfritt brinsle for framtidens flyg.

S TATA (2024).

57 Farooq, Z., Wetterlund, E., Mesfun, S. och Furusjd, E. (2025). Uncovering the economic
potential of sustainable aviation fuel production pathways: A meta-analysis of techno-eco-
nomic studies. Energy Conversion and Management, 341, 120076.

380 Easa (2024).

581 Gron Flygplats, Teamsintervju, 2026-02-13.

382 Energimyndigheten (2022). Kontrollstation for reduktionsplikten 2022. Delrapport 2 av 2.
ER 2022:15.

58 Transportstyrelsen (2023b), Luft under grona vingar — Planerad produktion av hillbara
flygbrénslen i Sverige, TSL 2023-4166.
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Vitgas kan anvindas indirekt som flygbrénsle vid produktion av e-SAF
tillsammans med infingad koldioxid eller anvindas direkt i bransleceller eller
turbiner. Det senare anvéndningsomradet kriaver dock anpassningar i flyg-
planskonstruktionen.®® 1 intervjuerna med flygplatsforetriidare nimns det i
vissa fall som ett viktigt framtidsspar, samtidigt som det beskrivs som mer
langsiktigt och osdkert &n savil el/laddning som SAF. I den utstrickning de
regionala flygplatserna forhéller sig till vitgas dr det darfor snarare i termer av
kunskapsuppbyggnad och planering dn som konkreta infrastrukturférdnd-
ringar.

Foretradaren for flygplatsen i Kristianstad beskriver att vétgas diskuterats
inom ramen for samarbetet i Gron Flygplats.5®

Flygplatsen i Véxjo dr med i ett EU-projekt som koordineras av flygplatsen
i Hamburg och som handlar om att forbereda flygplatser for flygplan med vét-
gasdrift.’® Enligt foretridaren for flygplatsen i Vixjo handlar arbetet till stor
del om att inventera exempelvis vilka sikerhetskrav som kommer att gilla och
vilka fordndringar som behover goras pa flygplatsen for att kunna ta emot vit-
gasflygplan inom en tidshorisont pa ca 10-30 ar. En nyckelfaktor enligt fore-
tridaren dr mojligheten att tillverka vétgas pa plats da den &r svar att frakta. |
detta sammanhang nidmns planer hos kommunens energibolag pa en kom-
mande solcellspark intill flygplatsen som pa sikt skulle kunna dimensioneras
for framtida vétgasproduktion.*®’

Vid Stockholm Skavsta Airport har man enligt den intervjuade foretrddaren
en langt gangen dialog om att anldgga en vitgasanldggning som ar kopplad till
solceller pa flygplatsen. En sddan anldggning tros finnas pé plats inom de fem
nirmaste aren.’® Motsvarande planer med en stdrre solcellspark som ocksé
skulle méjliggora vitgasproduktion finns vid flygplatsen i Norrkdping.>®

7.5 Resepolicyer

En kartldggning av Stockholms Handelskammare visar att kommuners och
regioners tjinsteresor med flyg minskade avsevart under perioden 2019-2024.
Antalet genomforda tjénsteresor med flyg minskade med ungefar 30 procent
for statliga myndigheter och berdknas ha minskat med 40 procent f6r kommu-
ner och regioner. Det genomfordes ca 200 000 farre flygresor i offentlig sektor
under 2024 &n 2019.5%

Stockholms Handelskammares granskning omfattar 6ver 100 kommunala
resepolicyer, varav manga har tillkommit under senare &r. Av dessa begrinsar

584 https://www.easa.europa.eu/sv/light/topics/hydrogen-and-its-potential-aviation.

385 Kristianstad Osterlen Airport, Teamsintervju, 2025-10-22.

58 hitps://interreg-baltic.eu/project/bsr-hyairport/.

587 Vixjo Sméland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.

388 Stockholm Skavsta Airport, Teamsintervju, 2025-10-29.

5% Norrkdping Airport, Teamsintervju, 2025-10-17.

5% Stockholms Handelskammare (2026). Kommuner och regioner bromsar flyget — Handels-
kammaren vill se fler resor med biobrénsle.
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78 procent pé olika sitt mdjligheten for anstillda att resa med flyg i tjéinsten.>’!
Riktlinjerna anger ofta att flyg ska utgora sistahandsvalet och krdva sérskilt
godkénnande eller motivering, och i flera fall infors avstandskrav som forbjuder
flyg vid kortare resor. Vissa policyer avrader helt fran inrikesflyg, medan endast
ett fatal aktivt uppmuntrar anvindning av hallbart flygbréinsle.>?

Mot denna bakgrund framhaller Stockholms Handelskammare att det snarare
an att avstd fran flygresor vore mer dndamélsenligt att vélja flyg med biodriv-
medel. Snabbare resor innebér dessutom lidgre kostnader for det offentliga
genom insparad arbetstid, samtidigt som de bidrar till omstédllningen genom
att stéirka svensk produktion av biodrivmedel.>*

Diagram 15 Tjéinsteresor med flyg 2019-2024. Index 2019=100 %.
Kommuner och regioner samt statliga myndigheter, 2019-2024.5%
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7.5.1 Flygplatsigarnas resepolicyer ir mer eller mindre
flygvinliga

Kommunala och regionala dgare av flygplatser star i dag infor en samman-
vigd avviagning mellan klimatmal, kostnadseffektivitet och behovet av god
tillgénglighet. Resepolicyer har ddrmed blivit ett centralt styrmedel for hur
tjdnsteresor planeras och genomfors, sirskilt nir det géller inrikesflyg. I policy-
dokumenten tar dgarna till landets regionala flygplatser stéllning till om, nér
och hur flyg ska anvéndas — fran tydligt flygpositiva skrivningar dér den egna
flygplatsen pekas ut som en strategisk resurs, till mer restriktiva eller flygkri-
tiska policyer dér flyg endast far anvindas i undantagsfall. Det dr enligt SRF
vanligt att myndigheter och kommuner har resepolicyer som avrader fran eller

91 Totalt har 124 kompletta resepolicyer frin kommuner och regioner inkommit, varav 97
bedoms begrinsa mojligheten att genomfora tjénsteresor med flyg i forhallande till andra
fardmedel, medan 27 inte anger nagra specifika begransningar for flygresor.

592 Stockholms Handelskammare (2026).

593 Tbid.

3% Diagrammet &r omarbetat frin originalet i Stockholms Handelskammare (2026), s. 2.



7 MILJO OCH DET SVENSKA INRIKESFLYGET

helt forbjuder flygresor i tjinsten.> Intervjuerna med foretridare for regionala
flygplatser visar pé ett spektrum av policyer, fran sddana som aktivt stoder
anvindningen av den egna flygplatsen till sidana dir flyg endast accepteras i
undantagsfall. Sammantaget visar intervjuerna att flera dgare har rort sig bort
fran generella flygrestriktioner, men att det fortfarande &r ovanligt att dgare
fullt ut integrerar klimatneutralitet i sina resepolicyer genom SAF, klimatkom-
pensation eller liknande 16sningar.

Resepolicy som stirker den egna flygplatsens roll

Ett mindre antal dgare anvénder resepolicyn som ett sitt att stdrka den egna
flygplatsens roll for regional tillgéinglighet. Arvidsjaur och Ornskéldsvik ar
tydliga exempel pa detta dar flygplatserna beskrivs som strategiskt viktiga och
dér policyerna uttryckligen anger att flyg ska ske via den egna flygplatsen.>*
Ovriga flygplatser vars dgare har en 6vervigande tillitande instillning till flyg
nér tidsvinsten #r stor ir Kalmar Oland Airport, Torsby, Skelleftea, Hagfors,
Viaxjo och Sundsvall Timrd. Flera av dessa uttrycker att resepolicyerna har
fordndrats Over tid och blivit mer tillatande. Det géller exempelvis Vixjo,
Sundsvall och Timra, dér foretrddarna dock pépekar att det fortfarande finns
en viss troghet i organisationerna och att det fortfarande finns en kultur som
g0Or att manga medarbetare uppfattar flyg som nagot som endast ska anvéndas
i undantagsfall.>*’

Villkorat tillatande resepolicyer

En stor grupp av kommunala och regionala édgare till flygplatser har resepo-
licyer som kan beskrivas som villkorat tilldtande. I dessa fall &r flyg mojligt
nér restiden, kostnaden eller bristen pa rimliga alternativ motiverar det. |
Halmstad betonar exempelvis riktlinjerna om att resor ska bedémas utifran en
helhetsvérdering av tid, milj6é och kostnad. Det innebér att flyg inte ar forbju-
det, men att det inte heller ir ett sjilvklart forstahandsval.>® Link6pings kom-
mun har en resepolicy som i grunden uppmuntrar klimatsmarta resor, dér tag
ar forstahandsvalet. Flyg ar tillatet nar det dr nodvandigt, exempelvis vid utri-
kesresor eller vid sarskilda behov som inte kan 16sas med tég. Policyn &r med-
vetet utformad for att inte forbjuda flyg, eftersom det skulle sta i direkt konflikt
med kommunens betydande ekonomiska engagemang i flygplatsen.**

Dartill finns ett antal exempel pé flygplatser med flera dgare vars resepo-
licyer skiljer sig fran varandra i synen pa flyget. Mora-Siljan Airport ar ett
saddant exempel dér Mora kommun inte har ndgra restriktioner som begransar

35 Svenska Regionala Flygplatser (2025a).

3% Arvidsjaurs kommun (2018). Riktlinjer for resor och fordon i tjinsten, for Arvidsjaurs
kommun och dess bolag, 2018-02-06 § 9. https:/arvidsjaur.se/app/uploads/2024/10/riktlin-
jer-for-resor-och-fordon-i-tjansten.pdf Ornskoldsviks Airport, Teamsintervju, 2025-10-17,
och Arvidsjaur Airport, Teamsintervju, 2025-11-19.

37 Viixj6 Smaland Airport, Teamsintervju, 2025-10-20, och Sundsvall Timra Airport, Teams-
intervju, 2025-10-28.

5% Halmstad City Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.

3 Linkdping City airport, Teamsintervju, 2025-10-17.
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flygresor i sin resepolicy. Deras policy dr utformad for att resor ska véljas ut-
ifran kostnads- och tidseffektivitet, vilket innebér att flyget ar ett accepterat
alternativ nér det dr det mest rationella valet. Region Dalarna ddremot har en
policy som i praktiken nistan omdjliggor flygresor for deras anstillda.® Ett
ytterligare sddant exempel dr Goteborg Stallbacka Airport dir foretrddaren
uppger att deras fyra kommunala dgare har olika hallning nér det géller re-
sepolicyer for tjansteresor med flyg. Vanersborgs kommun &r restriktiv och
tillater flygresor endast om det inte finns ndgra andra alternativ, medan Troll-
héttan och Uddevalla &r mer positiva och framhéver flygplatsen som ett alter-
nativ for resor. Lysekil, som 4dger en mycket liten andel, har ingen tydligt kind
policy.®! Foretridaren for flygplatsen i Angelholm uppger ocksi att de sju
kommuner som gemensamt dger flygplatsen har varierande instéllning till
flyg, 4ven om ingen av kommunerna uttryckligen forbjuder flygresor. %

Flygplatsiigare med restriktiva resepolicyer

Bland flygplatser som har mer restriktiva héllningar gentemot flyg i sina rese-
policyer finns exempelvis Jonkoping, dir foretrddaren beskriver hur resepoli-
cyn i praktiken forbjuder flyg for kommunens och regionens anstéllda, utom
som absolut sista utviig.®® Detta framhalls som ett reellt problem for flygplatsen,
eftersom flygbolag som &vervéger att etablera trafik ser dgarnas instillning
som en indikator pa framtida efterfragan. Den nuvarande resepolicyn fungerar
didrmed delvis som ett hinder for att utveckla inrikestrafik vid flygplatsen.®*
Hemavan Tarnaby Airport beskriver att deras kommunala dgare, Storumans
kommun, har en resepolicy som i praktiken dr mycket restriktiv mot flygresor.
Policyn bygger pa en prioriteringsordning dér flyg kommer allra sist, efter
ging, cykel, buss, samakning i kommunens elbil, egen bil och tag. Flyg fir
endast dvervigas om resan kan ske héllbart, men begreppet hallbarhet &r inte
tydligt definierat.® Utifran intervjun med Orebro Airport framgér att de kom-
munala och regionala dgarna i sina resepolicyer generellt uttrycker att flygre-
sor i tjansten bor undvikas till formén for alternativa trafikslag, frimst tag.
Foretradare for flygplatsen beskriver att man forsdker paverka dgarna att ny-
ansera detta synsétt och i stéllet tala om hallbart resande” och mojligheten att
kompensera sitt resande snarare én att kategoriskt vilja bort flyget.®%

00 Mora-Siljan Airport, Teamsintervju, 2025-10-24.

9! Gteborg Stallbacka Airport, Teamsintervju, 2025-10-14.

02 Angelholms flygplats, Teamsintervju, 2025-10-02.

603 https://www.jonkoping.se/download/18.74fef9ab15548f0b80039059/1757407237773/
M%C3%B6tes-%200ch%20resepolicy.pdfi#:~:text=M%C3%B6tes-%200ch%20resepoli-
cyn%?20anger%20%C3%B6vergripande%20styrande%20princi-

per%20£%C3%B6r, finns%20mer%20detaljerad%200ch%20kom-pletterande%20information
%200ch%20styrning.

604 Jnkoping Airport, Teamsintervju, 2025-10-08.

895 Hemavan Térnaby Airport, Teamsintervju, 2025-10-01.

% Orebro Airport, Teamsintervju, 2025-10-20.


https://www.jonkoping.se/download/18.74fef9ab15548f0b80039059/1757407237773/M%C3%B6tes-%20och%20resepolicy.pdf#:~:text=M%C3%B6tes-%20och%20resepolicyn%20anger%20%C3%B6vergripande%20styrande%20principer%20f%C3%B6r,finns%20mer%20detaljerad%20och%20kom-pletterande%20information%20och%20styrning
https://www.jonkoping.se/download/18.74fef9ab15548f0b80039059/1757407237773/M%C3%B6tes-%20och%20resepolicy.pdf#:~:text=M%C3%B6tes-%20och%20resepolicyn%20anger%20%C3%B6vergripande%20styrande%20principer%20f%C3%B6r,finns%20mer%20detaljerad%20och%20kom-pletterande%20information%20och%20styrning
https://www.jonkoping.se/download/18.74fef9ab15548f0b80039059/1757407237773/M%C3%B6tes-%20och%20resepolicy.pdf#:~:text=M%C3%B6tes-%20och%20resepolicyn%20anger%20%C3%B6vergripande%20styrande%20principer%20f%C3%B6r,finns%20mer%20detaljerad%20och%20kom-pletterande%20information%20och%20styrning
https://www.jonkoping.se/download/18.74fef9ab15548f0b80039059/1757407237773/M%C3%B6tes-%20och%20resepolicy.pdf#:~:text=M%C3%B6tes-%20och%20resepolicyn%20anger%20%C3%B6vergripande%20styrande%20principer%20f%C3%B6r,finns%20mer%20detaljerad%20och%20kom-pletterande%20information%20och%20styrning
https://www.jonkoping.se/download/18.74fef9ab15548f0b80039059/1757407237773/M%C3%B6tes-%20och%20resepolicy.pdf#:~:text=M%C3%B6tes-%20och%20resepolicyn%20anger%20%C3%B6vergripande%20styrande%20principer%20f%C3%B6r,finns%20mer%20detaljerad%20och%20kom-pletterande%20information%20och%20styrning
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Resepolicyer med sdrskilda skrivningar om klimatkompensation

En del av de kommunala och regionala dgarna till flygplatser har sdrskilda
skrivningar om hur flygresor kan och bor goras klimatneutrala eller klimat-
kompenserade. Det tydligaste exemplet dr Skellefted kommun, dér resepolicyn
anger att alla tjansteresor ska vara klimatneutrala och dir flygresor hanteras
genom kop av 100 procent biobrinsle. Enligt foretrddaren for flygplatsen i
Skellefted har detta stor betydelse bade praktiskt och symboliskt, och de har
aktivt forsokt sprida modellen till andra dgare.” De kommunala och regionala
4garna bakom Kalmar Oland Airport beskrivs ocksa som aktiva genom kép av
SAF-andelar. Det forklaras som en del av arbetet i att Kalmar kommun ska
vara fossilbrinslefri 2030.5 Utover dessa finns enligt flygplatsforetriidare
sérskilda bestimmelser om klimatkompensation eller klimatvéxling i resepo-
licyer for anstéllda i Karlstads kommun, Region Varmland, Region Krono-
berg, Timrd kommun och Ornskdldsviks kommun. Dirtill anger riktlinjerna
for anstéllda i Torsby kommun att resor i tjénsten kan klimatkompenseras men
att det dr upp till berdrd verksamhet om detta ska goras eller inte.®”

7.5.2 OKlar koppling mellan forekomst av resepolicy och flygande
i tjiinsten

I enkéten som besvarades av 1 641 personer i ett riksrepresentativt urval anger
knappt tre av tio (28 procent) att deras nuvarande arbetsgivare har en resepo-
licy som reglerar tjénsteresor. 22 procent har inte en resepolicy pa sin arbets-
plats och 50 procent dr osédkra eller saknar anstillning. I aldersgrupperna 30—
44 ar och 45—64 ar, dér en storre andel forvarvsarbetar, uppger dock drygt 40
procent att deras arbetsgivare har en resepolicy.

Bland dem vars arbetsgivare har en resepolicy anger ndrmare hélften av
respondenterna (43 procent) att den omfattar foretride for tag pa kortare
strickor. 29 procent har resepolicyer som begransar flygresor av klimatskl
och var fjarde svarande (24 procent) krdver godkinnande for flyg. Bland re-
spondenter som bor i Stockholm &r det en storre andel vars arbetsgivare har en
resepolicy som begréansar flygresor av klimatskél (35 procent jamfort med 29
procent i riket i stort). Det tycks dock inte finnas nadgot samband mellan att ha
en restriktiv resepolicy pa arbetet och ett minskat flygande. Bland gruppen
som har rest med inrikesflyget under de senaste tolv manaderna uppger 43
procent att deras arbetsgivare har en resepolicy, jamfort med 26 procent bland
personer som inte har flugit inrikes under de senaste tolv manaderna. Bland
dem som har flugit i tjdinsten dr motsvarande andel 63 procent.

897 Skellefted Airport, Teamsintervju, 2025-10-27.
608 Kalmar Oland Airport, Teamsintervju, 2025-10-15.
9 Torsby Flygplats, Teamsintervju, 2025-10-16.
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Diagram 16 Andel svarande vars arbetsgivares resepolicy omfattar olika
regler

Foretrade for tag pa kortare striackor _ 43%
Begrénsning av flygresor av klimatskal _ 29%
Kréaver godkénnande for flyg _ 24%
Nej, omfattar ingen av ovanstdende
o
regler

Osiker, vet inte _ 25%

0% 10%  20% 30% 40%  50%

7.5.3 Myndigheter ska redovisa hur de séikerstillt firdmedels-
neutrala tjéiinsteresor

Regeringen har beslutat att 60 myndigheter ska redovisa hur de sékerstiller
fardmedelsneutrala tjdnsteresor. Syftet med beslutet dr att ge myndigheterna
mojlighet att vélja det trafikslag som bést motsvarar behovet utan att nagot
alternativ missgynnas pa forhand. Ett effektivt, hallbart och &ndamalsenligt
transportsystem omfattar alla trafikslag — vég, jirnvag, luftfart och sjofart. Be-
slutet markerar att tjansteresor ska genomforas pa ett effektivt och &ndamals-
enligt sétt, och att alla trafikslag ska kunna anvédndas nir myndigheterna koper
tjansteresor. Det dr grundldggande att statliga tjansteresor planeras och genom-
fors behovsstyrt och effektivt. Vid tjdnsteresor ska sociala hansyn — exempel-
vis mdjligheten att forena arbete med familjeliv — samt miljéhénsyn beaktas.®!?

Nar det giller flyg podngteras att manga flygbolag redan i dag erbjuder
olika mojligheter for passagerare att kopa till fossilfritt eller hallbart flyg-
brénsle. Regeringen vill dérfor fa en lagesbild av i vilken utstrickning myn-
digheterna utnyttjar denna mojlighet. Regeringsbeslutet att myndigheterna ska
redovisa hur de sikerstiller firdmedelsneutrala tjénsteresor innebér att flera
myndigheter fér ett aterrapporteringskrav. Myndigheterna ska dven redovisa
om de kopt in héllbart flygbrénsle till organisationens flygresor. Utgangspunkten
for redovisningen &r att hela resans kostnad beaktas, t.ex. kostnader for nod-
vindig dvernattning samt total arbetstid for hela resan, nir kostnader jamfors
for olika férdval.o!!

610 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/12/myndigheter-ska-redovisa-hur-
Gdltlt-sakerstal It-fardmedelsneutrala-tjansteresor/.
Ibid.


https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/12/myndigheter-ska-redovisa-hur-de-sakerstallt-fardmedelsneutrala-tjansteresor/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/12/myndigheter-ska-redovisa-hur-de-sakerstallt-fardmedelsneutrala-tjansteresor/

7 MILJO OCH DET SVENSKA INRIKESFLYGET

SRF vilkomnar regeringsbeslutet att 60 myndigheter ska redovisa hur de
sékerstiller fairdmedelsneutrala tjansteresor. Beslutet &r viktigt eftersom SRF
anser att flygresor ofta missgynnas jamfort med andra transportslag, framst pa
grund av resepolicyer som forbjuder eller avrader frén flyg utan att ta hansyn
till att &ven flygresor kan genomforas pa ett hillbart sitt.*'?

®12 https://www.flygplatser.se/regeringen-tar-viktiga-flygbeslut/.
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8 Takttagelser och bedomningar

Trafikutskottets uppf6ljnings- och utvérderingsgrupp har i denna uppfoljning
valt att fokusera pa Sveriges regionala icke-statliga flygplatser, med fokus pa
utveckling och utmaningar inom ekonomi, tillgédnglighet, beredskap och miljé.

Nedan ldmnar gruppen sina viktigaste iakttagelser utifrdn den genomforda
uppfoljningen.

Overgripande iakttagelse

Regional tillgédnglighet, klimatomstillning och beredskap behdver kunna for-
enas i en sammanhallen politik. Gruppen noterar att de regionala icke-statliga
flygplatserna pa samma géng beror transportpolitikens funktionsmal om till-
géinglighet och hinsyn till sdkerhet/miljé samt mélen for civilt forsvar/total-
forsvar och det langsiktiga klimatarbetet. S& 1angt gruppen nu kan bedéma tyder
mycket pa att statens olika roller i flygplatssystemet behdver hallas samman
bittre. Staten upptrader som bade finansidr, regelgivare, upphandlare av trafik,
bestillare av beredskapsforméga och aktdr med ansvar for totalforsvarets be-
hov. Om dessa roller inte samordnas riskerar styrningen att bli ryckig och
delvis motstridig. Potentiella malkonflikter behdver darfor undanrdjas genom
mer samordnad och langsiktig styrning s att omstéllningskrav och investe-
ringsbehov inte motverkar forutsittningarna att leverera grundlaggande till-
géinglighet och robust beredskap.

De regionala icke-statliga flygplatserna utgor en birande men
sarbar del av det svenska flygplatssystemet

Nationella beslut om inrikesflyget méaste ses i relation till trafiksystemets samlade
funktion och regionala forutséttningar. Uppfoljningen visar att dessa flygplatser
svarar for en stor del av den geografiska tillgéingligheten, den regionala samman-
héllningen och viktiga samhallsfunktioner utanfor statens eget basutbud. Samti-
digt har utvecklingen under en léngre tid gétt mot ldgre passagerarvolymer,
stora skillnader mellan enskilda flygplatser och 6kande ekonomisk utsatthet.
Det innebér enligt gruppen att marknaden inte framstar som tillrdcklig for att
pé egen hand uppritthilla ett sammanhallet inrikesflyg i hela landet. Uppfolj-
ningen visar att konkurrensen pé inrikesmarknaden har forsvagats, att trafiken
aterhdmtar sig svagt och att prognoserna snarare pekar mot ett nytt, lagre nor-
malldge dn en dtergéng till tidigare nivaer nir det géller antalet passagerare.
Gruppen konstaterar att dagens finansieringsmodell innebér att lokala och
regionala dgare i stor utstrickning forvintas bara kostnader for infrastruktur
vars nyttor ofta dr nationella. Detta skapar en strukturell obalans mellan lokal
betalningsformaga och nationellt intresse. Problemet blir sérskilt tydligt nér
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flygplatserna ska bidra till bade regional tillgénglighet, samhéllsviktigt flyg,
civilt férsvar och totalforsvar.

Den fragmenterade figarstrukturen ger ojimna forutsiittningar
och okar systemets sarbarhet

Uppfoljningens underlag visar att merparten av Sveriges civila instrument-
flygplatser dr regionala och icke-statliga, samtidigt som staten ansvarar for ett
nationellt basutbud. Gruppen konstaterar att denna splittrade struktur innebér
att flygplatserna verkar under olika ekonomiska och organisatoriska forutsétt-
ningar, vilket kan leda till varierande formaga att hantera intaktsbortfall, inve-
steringar och fordndrade krav. Sammantaget innebér detta att den regionala
flygplatsinfrastrukturen i hog grad blir beroende av lokala dgares prioriteringar
och betalningsformaéga, trots att flygplatserna i flera avseenden fyller funk-
tioner av nationellt intresse, bl.a. for tillgdnglighet och beredskap.

Nedgingen i inrikesresandet driver en negativ spiral

Uppfdljningen visar en tydlig nedgéng i inrikesresandet vid regionala icke-
statliga flygplatser och att utvecklingen efter pandemin préglas av hdgre mark-
nadskoncentration och svagare konkurrens. Gruppen noterar att minskade
volymer paverkar flygplatsernas intdkter, samtidigt som kostnadsstrukturen ar
relativt trogrorlig, vilket bidrar till aterkommande underskott. Gruppen bedé-
mer att statliga styrmedel sasom allmén trafikplikt blir sérskilt betydelsefulla
i detta ldge, men att fordndringar i omfattningen av trafikplikten kan fa foljd-
effekter for flygplatsernas forutséttningar att upprétthélla saval reguljéar drift
som sambhiéllsviktiga funktioner.

Koncentrationen till fa aktorer 6kar sarbarhet och prisnivaer

Uppfoljningen visar att inrikesmarknaden &r starkt koncentrerad och att en
dominerande aktor star for en mycket stor andel av trafiken, samtidigt som
antalet operatdrer minskat. Gruppen noterar att detta bidrar till hogre priser
och séamre flexibilitet for resenirer pé strackor med begrinsad eller utebliven
konkurrens, vilket i sin tur kan paverka bade privatresande och ndringslivets
rorlighet. Gruppen bedomer att ett sédant marknadsldge dven kan oka sérbar-
heten vid driftstorningar och kapacitetsproblem, sérskilt nir utbudet i flera
regioner redan &r tunt.

Tillgéingligheten till inrikesflyg varierar och har haft en svag
utveckling, med negativa konsekvenser for néringslivet

Gruppen konstaterar att inrikesflygets roll for grundldggande tillgénglighet i vissa
delar av landet fortfarande ar betydande, och att forsdmringar kan fa bredare
regionalpolitiska effekter. For néringslivet kan minskad flygtillgénglighet
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forsvara mojligheten att uppritthalla kundkontakter, sikra kompetensforsorj-
ning och né internationella marknader, sarskilt i regioner dér alternativa trans-
portslag inte dr realistiska.

Inrikesflyget anviinds av en relativt liten del av befolkningen

Enkéatundersokningen visar att en relativt liten andel (14 procent) har flugit
inrikes det senaste 4ret, samtidigt som en storre andel uppger att de planerar
att resa inrikes med flyg under de kommande tolv manaderna. Gruppen kon-
staterar att detta tyder pa en skillnad mellan faktisk anvéndning och uttryckt
intention. Enligt gruppen paverkas sannolikt befolkningens anvéndning av fly-
get av olika omviérldsfaktorer, t.ex. covid-pandemin med efterféljande 1dgkon-
junktur och dkade flygpriser till foljd av geopolitiska héndelser. Underlaget
visar ocksa att tidigare flygresenédrer i hogre grad planerar att flyga igen, vilket
indikerar att flygandet delvis &r ett etablerat beteendeménster snarare dn ett
val som enkelt paverkas i hela befolkningen. Inrikesflyget anvinds i forsta
hand av grupper med tydliga och aterkommande behov.

Det finns regionala skillnader i inrikesflygande

Gruppen noterar att boende i norra Sverige flyger betydligt mer dn Gvriga, vil-
ket pekar pa att flyget fyller en annan funktion dér avstdnden ar langa och
alternativen svagare. [ dessa regioner framstar flyget mer som grundldggande
infrastruktur dn som ett val bland flera likvérdiga fardsatt. Gruppen bedémer
att detta dr forenligt med att 1anga avstand och begrinsade alternativ gor flyget
mer funktionellt nédvandigt i vissa regioner. Av den anledningen anser grup-
pen att det r viktigt att ha 1 dtanke att nationella beslut om inrikesflyget inte
paverkar alla regioner lika, eftersom deras geografiska och transportmissiga
forutséttningar skiljer sig at. Detta talar for att utformningen av styrmedel och
regleringar bor foregéds av regionala konsekvensanalyser och, dir s& dr moti-
verat, mdjliggora en mer differentierad tillimpning.

Inrikesflygets betydelse for néiringslivet varierar mellan olika
delar av landet

Underlagen fran handelskamrarna pekar péd att ett minskat antal avgéngar,
samre tidtabeller och bristande redundans péverkar foretagens mojligheter att
genomfora affarsresor, inte minst dér alternativa transporter saknas. Det fram-
gér att beroendet av inrikesflyg &r mindre uttalat i storstadsnira regioner med
battre vag- och jarnvigsforbindelser, medan flyget i norra Sverige och i av-
lagsna inlandskommuner framstir som samhéllsbiarande. Gruppen delar de
regionala handelskamrarnas samstdmmiga bild av flygets betydelse for snabba
affdrsresor, kompetensforsorjning, kundkontakter och mdjligheten att na in-
ternationella marknader. Handelskamrarna menar dérfor att staten kan behdva
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ta ett storre och mer langsiktigt ansvar for bade linjer och flygplatser dn vad
marknaden ensam kan béra.

Flera dominerande drivkrafter bland dem som flyger

Enkéatundersokningen visar att tidsvinst, 1dnga avstand och brist pa alternativa
fardsidtt 4r de frimsta skélen till att vélja inrikesflyg bade for dem som reser
privat och for dem som reser i tjansten. Gruppen noterar att flygets upplevda
nytta ddrmed i hog grad dr kopplad till restid i den samlade resekedjan. Upp-
foljningen visar ocksa att tjénsteresor dr vanligare bland vissa grupper (bl.a.
mén och hoginkomsttagare), vilket tyder pa att inrikesflygets anvidndning i viss
man speglar arbetslivets mobilitetsbehov och resursforutséttningar. Enligt
gruppen talar detta for att flyget framfor allt véljs nér det uppfattas som funktio-
nellt 6verldgset andra fardsétt, inte frimst av vana eller bekvamlighet.

De som avstar fran inrikesflyg gor det frimst av praktiska,
ekonomiska och klimatrelaterade skil

Enkétundersokningen visar att de som inte flugit inrikes framhaller att de upp-
lever andra fardmedel som enklare eller billigare, att resorna varit for korta for
att motivera flyg, att klimat- och miljohansyn spelar roll eller att de inte har
rest inom Sverige under det senaste aret. Bland icke-resendrerna dominerar bil
och tag tydligt som alternativ, och motiven handlar ofta om ldgre kostnad,
storre bekvamlighet, battre helhetslosning eller 1agre klimatpaverkan. Detta vi-
sar att anledningen till att man valjer bort flyg inte kan reduceras till en enskild
faktor, utan att det snarare handlar om att andra fardmedel i ménga situationer
uppfattas som mer dndamaélsenliga. For flygets del innebér detta att konkurren-
sen inte bara handlar om biljettpris utan om hela resekedjan.

Gruppen konstaterar att &ven om lagre biljettpriser framstar som den starkaste
enskilda faktorn for att 6ka bendgenheten att flyga, r icke-resendrer generellt
svarare att paverka an tidigare flygresendrer. Sammantaget indikerar detta att
atgdrder for att 6ka inrikesflygandet kan fa storre genomslag i grupper som
redan anvénder flyget 4n i grupper som i dag viljer bort det. Enligt gruppen
tyder resultaten pé att forbattrade villkor for att flyga framfor allt skulle for-
stirka redan etablerade resebeteenden, snarare dn locka helt nya grupper.

Synen pa inrikesflygets samhillsnytta fr starkare én synen pa
dess privata nytta

En relativt stor andel av dem som svarade pa enkétundersdkningen anser att
inrikesflyget dr viktigt for det nationella néringslivet och f6r mojligheten att
bo och leva i hela landet, medan betydligt farre ser det som viktigt for privata
dndamal. Enligt gruppen tyder det pa att legitimiteten for inrikesflyget i hog
grad vilar pa dess funktion for tillgédnglighet, arbete och regional sammanhéll-
ning snarare &n pa privat konsumtion. Gruppen noterar att det finns ett starkt
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stod for att staten ska sdkerstélla flygtrafik pa strackor dar marknadsunderlaget
ar svagt men dér det finns ett stort samhéllsbehov att sékerstdlla mojligheten
av att bo och arbeta i hela landet. Detta tyder pé att allménheten gor en tydlig
skillnad mellan generella styrmedel och selektiva dtgérder for att upprétthélla
grundldggande tillgénglighet.

Underskotten ir inte tillfilliga utan strukturella

Uppf6ljningen visar att underskotten har vuxit 6ver tid och att problemen inte
enbart kan forklaras av tillfdlliga svingningar i trafiken. Gruppen noterar att
regionala icke-statliga flygplatser redovisar stora underskott (hogre dn fore
pandemin), vilket indikerar att problemen é&r strukturella snarare &n tillfalliga.
Samtidigt menar gruppen att det kan finnas flera samverkande orsaker som
bidragit till det minskade resandet. Hit hor savil tillfdlliga faktorer, t.ex. kon-
junktursvéngningar, som mer bestdndiga faktorer, t.ex. ny teknik som mojlig-
gOr digitala moten.

Det hojda statliga driftbidraget har stabiliserat ekonomin, men
det har inte 16st flygplatsernas langsiktiga problem

Gruppen noterar att det statliga driftbidraget har forstirkts kraftigt i syfte att
sékra driften och minska risken for nedlaggningar. Uppf6ljningen visar att de
forstdrkta bidragen i forsta hand har anvénts for att sdkra 6ppethallande, be-
manning och nddvéndigt underhéll. Daremot har de i manga fall inte skapat
tillrackligt utrymme for storre reinvesteringar, moderniseringar eller om-
stdllningsétgirder. Enligt gruppen har dérfor effekten framst blivit att verk-
samheten kunnat hallas igéng, inte att flygplatsernas langsiktiga ekonomiska
sarbarhet har undanr6jts. Sammantaget bedomer gruppen att stodet har for-
battrat den kortsiktiga stabiliteten men att frdgor om investeringsbehov och
langsiktig utvecklingsformaga kvarstar.

Bidragsmodellen ger ojimna utfall och riskerar att missgynna
dgare med svag betalningsformaga

Uppfoljningen visar att driftbidraget ar kopplat till underskott och att det finns
begrinsningar i hur stor andel av underskottet staten kan técka. Taket for statlig
underskottstickning innebér att vissa mindre kommuner inte kan tillgodogéra
sig det hojda statliga stodet. Vissa flygplatser nér snabbt upp till finansierings-
taket, medan andra fortfarande har stor lokal belastning; sma dgare kan fa svart
att matcha kraven. Savitt gruppen nu kan konstatera verkar detta ge olika ef-
fekter beroende pa flygplatsens kostnadsbild och édgarens ekonomiska forut-
séttningar. For vissa flygplatser innebér hojningen att bidragstak nés, medan
andra fortfarande har betydande finansieringsbehov. Gruppen bedomer att
detta aktualiserar frdgor om forutsdgbarhet och upplevd rittvisa i systemet,
sérskilt for mindre dgare med begriansat budgetutrymme.
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Planeringsosikerhet underminerar effektiv styrning och
flygplatserna efterfragar langsiktighet

Uppf6ljningen visar att sena utbetalningar av driftbidraget kan orsaka likvidi-
tetsproblem och planeringsosikerhet for flygplatserna. Gruppen anser att detta
riskerar att forsvara verksamhetsstyrning, upphandlingar och planering av un-
derhall och investeringar, sérskilt for flygplatser med sm4 ekonomiska margi-
naler. Enligt gruppen &r rutiner for utbetalning av driftbidraget av stor bety-
delse for stodets andamélsenlighet, vid sidan av bidragsnivan som sédan.
Gruppen konstaterar att Trafikverket gér beddmningen att nuvarande regel-
verk inte medger tidigare utbetalning av driftbidraget. I detta avseende fore-
faller dagens ordning skapa onddig osékerhet i en redan ekonomiskt anstrangd
verksamhet. Gruppen beddmer att det dr angeldget att hantera fragan och ut-
reda en 16sning. Ett mer ldngsiktigt och transparent system skulle kunna stérka
effekten av statens bidrag dven utan ytterligare anslagsdkningar.

Stoden riskerar att bli ”brandsléickning” utan parallell
strukturpolitik

Gruppen konstaterar att det statliga driftbidraget till regionala icke-statliga
flygplatser har forstarkts betydligt under senare ar och att bidraget i manga
fall har bidragit till att stabilisera den 16pande driften. Gruppen anser att
driftbidragets effekt pa tillgédnglighet och l&ngsiktig bérkraft i praktiken &r nira
kopplad till utvecklingen av linjeutbudet, trafikplikten och konkurrensen pa
inrikesmarknaden. Mot denna bakgrund menar gruppen att 6kade driftbidrag
riskerar att fa begriansad effekt om de inte foljs av en parallell strukturpolitik
som tar sikte pa linjenétets uthallighet, trafikpliktens utformning och konkurrens-
forutsittningarna. Gruppen anser att en sadan inriktning behover bidra till
storre langsiktighet och samordning, sa att statliga medel inte fradmst blir ett
sdtt att hantera akuta underskott utan ocksa stirker systemets funktion i termer
av tillgénglighet och langsiktig bérkraft.

Gruppen konstaterar att driftbidragets &ndamalsenlighet inte kan bedomas
isolerat frén den statliga trafikplikten. Om staten forstiarker driftbidraget for att
sakra flygplatsinfrastruktur, men samtidigt minskar den upphandlade trafik
som utgdr delar av underlaget for vissa flygplatsers verksamhet, riskerar styr-
ningen att bli motstridig. Utifran uppf6ljningens resultat beddmer gruppen att
det sannolikt finns goda skl att samordna beslut om driftbidrag, trafikplikt
och beredskapsuppdrag tydligare i framtiden, sé att statens insatser samman-
taget stirker — och inte forsvagar — flygplatssystemets funktion.

Systemet med beredskapsflygplatser framstar i huvudsak som
operativt fungerande och som en etablerad del av samhiillets
beredskap

Nitet med beredskapsflygplatser for att sdkra samhéllsviktiga flygtransporter
i hela landet har byggts ut till 27 flygplatser i dag mot bakgrund av det
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fordandrade omvérlds- och sdkerhetslédget samt erfarenheter fran covid-19-pan-
demin. Antalet 6ppnanden utanfor ordinarie 6ppettider har varit relativt stabilt
under de senaste aren. Gruppen noterar att den stdrre andelen av dessa dpp-
nanden avser ambulansflyg, vilket visar att systemet i hog grad anvinds for
konkret samhéllsviktig verksamhet, inte minst i hélso- och sjukvérdens trans-
portkedjor. Detta talar for att beredskapsflygplatserna inte &r en reservlosning
i periferin utan en praktiskt viktig del av den nationella beredskapen. Samman-
taget konstaterar gruppen att beredskapsflygplatssystemet anvénds for konkret
samhadllsviktig verksamhet och utgdr en samhillskritisk infrastruktur.

Beredskapssystemet har byggts ut men det ir oklart om systemet
ar fullt dimensionerat for framtida krav

Uppf6ljningen visar att dven flygplatser som inte &r utsedda beredskapsflyg-
platser i praktiken kan behdva 6ppna for samhillsviktiga landningar. Gruppen
noterar att dppningar utanfor ordinarie 6ppettider kan vara férenade med
betydande kostnader och bemanningsutmaningar. Att viktiga funktioner upp-
ratthalls genom frivillighet snarare 4n genom tydliga uppdrag och resurser
framstar som en svaghet i beredskapssystemet. Flera flygplatser uppger dess-
utom att de onskar bli beredskapsflygplatser, vilket indikerar att det finns ett
intresse av att stirka redundans och geografisk tickning. I uppfoljningen lyfts
att beredskapsflygplatserna kan behva anvéndas oftare och pa nya sétt fram-
over. Gruppen menar att det t.ex. kan gélla till foljd av fordndrade krav inom
totalforsvaret och klimatfordndringar. Det dr darfor oklart om dagens system
bor ses som fardigutvecklat och fragan om vilka flygplatser som bor inga i sy-
stemet kommer fortsatt att vara aktuell.

Ersittningsmodellen ifrigasitts och ettariga avtal skapar
osiikerhet och himmar utveckling

Uppfoljningen visar att flera flygplatser upplever beredskapserséttningens
utformning som orédttvis och att ersdttningen inte alltid bedoms tdcka kost-
naderna for beredskapsuppdraget. Det innebér i sa fall i praktiken att en
nationell beredskapsfunktion delvis finansieras lokalt. Korta ettariga avtal med
beredskapsflygplatser skapar osékerhet i en verksamhet som ar beroende av
langsiktighet. Gruppen konstaterar att sddana korta avtal kan forsvara plane-
ring av bemanning, kompetens och investeringar. Sammantaget indikerar detta
enligt gruppen att det finns behov av dkad langsiktighet i styrning och finan-
siering for att sékerstélla uthéllig beredskapsférmaga. Enligt gruppens mening
framstar det som rimligt att ett mer 1&ngsiktigt avtalsupplidgg skulle kunna
starka systemet utan att dndra dess grundldggande funktion.
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Reguljirtrafik och beredskap hinger ihop

Av uppf6ljningen framgér det att den 16pande passagerar- och frakttrafiken
skapar grundbemanning, fungerande rutiner och tillgang till kompetens, for-
don och annan infrastruktur som dven beredskapen ar beroende av. Gruppen
konstaterar att beredskapsformaga inte kan separeras fran flygplatsernas ordi-
narie verksamhet. Nér reguljirtrafiken minskar riskerar dirfor den faktiska
beredskapsformégan att forsvagas, dven om flygplatsen formellt finns kvar i
beredskapssystemet.

Totalforsvarets behov gor flygplatsfragan till mer éin en
transportpolitisk friga

Uppfoljningen visar att Forsvarsmakten pekar pa behovet av statlig radighet
over fler flygplatser i hela landet, och det fordndrade sékerhetsldget samt Sve-
riges medlemskap i Nato innebér att flygplatssystemet inte ldngre enbart bor
bedomas utifran civil tillgdnglighet. Gruppen konstaterar att flygplatserna ar
en del av den infrastruktur som krévs for militir rorlighet, viardlandsstdod och
nationell uthallighet i kris och krig. Detta innebar att flygplatsernas ekono-
miska sarbarhet dven far en forsvars- och beredskapsdimension. Enligt grup-
pens mening behover statens ansvar for flygplatssystemet bedomas utifran
bade transportpolitiska och forsvars- och beredskapspolitiska utgangspunkter.

Minskade utsléipp i flygplatsernas egen verksamhet

Gruppen konstaterar att de regionala icke-statliga flygplatserna under se-
nare ar har tagit tydliga steg for att minska de fossila utsldppen fran den
egna verksamheten, och uppfoljningen visar att cirka halften av de intervjuade
flygplatserna redan &r helt eller i det ndrmaste helt fossilfria i den markbundna
verksamheten. Det visar enligt gruppens bedomning att det finns bade en vilja
till omstéllning och en férmaga att genomfora konkreta atgérder i sektorn.
Samtidigt framgar det av uppfoljningen att utvecklingen &r ojamn. Flygplat-
sernas skilda storlek, ekonomiska forutséttningar, dgarforhéllanden och geo-
grafiska lage innebér att mojligheterna att stélla om ser olika ut, vilket ocksa
péaverkar hur langt flygplatserna har kommit.

Fossilfritt flyg omfattar mer én flygplatsernas egen verksamhet

Gruppen understryker att flygplatsernas markverksamhet utgdr en forutsétt-
ning for — men en mindre del av — flygets samlade klimatpaverkan. Mot den
bakgrunden framstar det som tydligt att omstéllningen inte kan béras av flyg-
platserna ensamma. Staten, flygplatsdgarna, flygbolagen, energibolagen och
andra berorda aktorer behover enligt gruppens mening bidra inom sina respek-
tive ansvarsomraden for att omstéllningen ska kunna genomforas i praktiken.
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Tydliga definitioner underliittar omstillningen

Gruppen bedomer att tydliga, langsiktiga och praktiskt tillimpbara definitioner
av vad som avses med fossilfri flygplatsverksamhet dr en viktig forutséttning
for ett effektivt omstéllningsarbete. Med tydliga kriterier forbattras mojlighet-
erna for flygplatserna att planera verksamheten, prioritera investeringar och
folja upp dem pa ett rittvist och jimforbart stt. Under arbetet med denna
uppfoljning har det kommit en ny foreskrift frdn Trafikverket som ger flyg-
platserna stor frihet att sjdlva &beropa grunder for fossilfrihet, utifran vissa
grundldggande utgangspunkter som att fossila brinslen inte anvinds i flyg-
platsverksamheten. Gruppen anser att det dr viktigt att f6lja om den nya
foreskriften undanréjer den osékerhet som flygplatserna ger uttryck for i upp-
foljningen, t.ex. med avseende pd om vissa ersittningsbréinslen ska tillatas,
utan att leda till ett omfattande dokumentationsarbete. Overlag anser gruppen
att 6kad tydlighet fran staten och ansvariga myndigheter skulle underlétta flyg-
platsernas fortsatta arbete.

Hallbart flygbrinsle framstir som det mest realistiska
omstillningssparet pa kort sikt

Gruppen gor bedomningen att héllbart flygbransle (SAF) i nuldget framstar
som det mest realistiska omstéllningssparet pa kort sikt. En viktig forklaring
ar att SAF i stor utstrickning kan anvéindas inom befintliga system och ddrmed
inte krdver samma omfattande anpassningar som andra alternativ kan gora.
Samtidigt visar uppfoljningen att flygplatsernas mdjligheter att paverka an-
viandningen av SAF dr begrdnsade. Faktorer som prisnivaer, tillgang, distri-
bution, regelverk och efterfragan ligger ofta utanfor flygplatsernas direkta
kontroll. Gruppen noterar dérfor att flygplatserna framst kan skapa forutsatt-
ningar for anvéndning av SAF, medan genomslaget i hdg grad dr beroende av
andra aktorer.

Diremot finns det goda forutséttningar for flygplatserna att gemensamt eller
i samarbete med andra stimulera utvecklingen. Hér kan sérskilt ndmnas den
gemensamma upphandlingen av SAF som tio flygplatser har genomf6rt inom
ramen for Gron Flygplats, eller projektering av solcellsparker tillsammans
med dgarkommuner/regioner som kan mdjliggora laddning av batterier for el-
flyg och vitgasproduktion.

Samverkan stirker omstillningsformagan

Gruppen konstaterar att samverkan mellan flygplatser forefaller vara ett effektivt
sdtt att stirka omstdllningsformagan. Uppfoljningen visar att erfarenhetsut-
byte, gemensamt ldrande och samordnade insatser kan underlitta arbetet, inte
minst for mindre flygplatser med begrénsade resurser. I projektet Gron Flyg-
plats forsta fas minskade de deltagande flygplatserna sina koldioxidutslapp
med i genomsnitt 64 procent och mer &n halverade méngden avfall. Enligt
gruppens bedomning &r det ett tydligt exempel pa hur samarbete kan bidra till
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att sprida kunskap, sdnka trosklar och skapa béttre forutsittningar for omstall-
ning &n vad en enskild flygplats skulle kunna astadkomma pa egen hand.

Elflyg ir ett viktigt framtidsspar men svirt att planera for vid
flygplatserna i dag

Gruppen ser elflyg som ett viktigt framtidsspér i omstéllningen av inrikesfly-
get. Samtidigt visar uppfoljningen att det dr svédrare for de icke-statliga flyg-
platserna att skapa beredskap for elflyg &n for exempelvis SAF. Utbyggnaden
hdmmas i dag framst av bristande elnitskapacitet, hoga systemkostnader, osi-
kerhet om framtida standarder och oklara ansvarsforhallanden for investe-
ringar. Dartill dr tekniken fortfarande under utveckling och kommersiellt ge-
nomslag ligger troligen flera ar framat i tiden. Gruppen bedémer dérfor att
manga flygplatser befinner sig i ett forberedande skede, dar man forsoker hélla
handlingsutrymmet Gppet utan att dnnu kunna ta stillning till storre investe-
ringar. Hir ser gruppen ocksd ett behov av samordning mellan olika berdrda
aktdrer, sasom flygbolag, flygplatser stat och myndigheter, for att kunna arbeta
mer framatriktat.

Resepolicyer sinder olika signaler om flygets roll

Gruppen noterar att resepolicyer hos dgare till flygplatser skiljer sig at i synen
pa resande med flyg. Aven om det ir upp till respektive kommun och/eller
region att besluta om de resepolicyer som passar deras forutsittningar bést,
bedémer gruppen att utformningen av resepolicyer hos savil kommuner och
regioner som statliga myndigheter och foretag har betydelse, inte minst som
styrsignal for valet att resa med flyg och dérmed efterfragan pa inrikesflyget.
Avvigningar mellan tillgdnglighet, klimat, kostnad och tidsatgang ar inte alltid
sjdlvklara, men gruppen noterar att somliga resepolicyer uppméarksammar att
flygresor kan goéras mer héllbara, exempelvis genom anvéndning av SAF, i
stéllet for att fragan enbart behandlas som ett val mellan att flyga eller att avsta
fran att flyga.
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Torsby flygplats, Teamsintervju (Berglund, M., vd), 2025-10-16, mejl, 2026-
04-08.

2025/26:RFR18

197



2025/26:RFR18

198

REFERENSER

Trafikverket, mejl, 2025-07-02, mejl, 2025-07-22, mejl, 2025-09-03, mejl,
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BILAGA 1

Enkét om medborgarnas erfarenheter av och
instillning till inrikesflyget

SVERIGES
RIKSDAG

Bakgrundsfragor
Bl Vilket ar &r du fédd? B2 Ar du man eller kvinna?
D Man
D Kvinna

D Annat/vill inte uppge

B3 Vilken kommun &r du bosatt i?
Om du 3r bosatt i flera kommuner s& ange den du &r folkbokfard i.

Fréga B4 och B5 handlar om din restid frin bostaden till nirmaste flygplats respektive jirnvigsstation
med det firdmedel du normalt skulle vlja fér en resa till din ndrmaste flygplats eller jirnvigsstation.

Mindre Mer &n
dn30 30-60 61-90 91-120 121-180 180 Osiker,
minuter min min min min  minuter vet gj

B4 Hur lang restid har du

till ndrmaste flygplats? O O O O O O O

B5 Hur lang restid har du
till ndrmaste jirnvigsstation?

F1 Har du rest med inrikesflyg ndgon gang under de senaste 12 manaderna?

DJa
Cnej = Gatill fréga F2b

O O o o o o o

F2 Vad var syftet med den eller de resor du gjort med inrikesflyg de senaste 12 manaderna?
D Privat resa (semester, besdk hos familj/vinner, fritidsresor)
1 tjansten/arbete
[ Bade privat och i tjznsten
0, dvs

ingen 1-2 34 5-6 7-8 9-10  Fler 3n Osiker,

. o resa resor resor resor resor resor 10resor vetej
F2b Hur manga resor med inrikesflyg tror

du att du kommer att géra under de D D D D D D D D
kommande 12 manaderna?

Rakna varje resa frén startdestination

a till slutdestination b som en gang.

En tur och retur resa riknas alltsa som

tva resor. | de fall du kommer att

mellanlanda f&r att byta plan s& rikna

hela resan fr&n a till b som en gng.
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Resor privat

Fragorna i detta avsnitt riktar sig till dig som rest privat med inrikesflyg under de senaste 12
ménaderna. Har du inte rest privat med inrikesflyg de senaste 12 mdnaderna — vénligen gé
vidare till ndsta avsnitt.

F3 Hur manga ganger har du rest med inrikesflyg privat de senaste 12 manaderna?
Rékna varje resa fran startdestination a till slutdestination b som en gang. En tur och retur resa
réknas alltsd som tvé resor. | de fall du mellanlandat fér att byta plan sa rékna hela resan
fran a till b som en gang.

[ 1-2 ganger [ 9-10 ganger

[ 3-4 ginger [JFler 3n 10 ganger
[ 5-6 ganger [ osaker, vet ej

[ 7-8 ganger

0, dvs
ingen 1-2 3-4 5-6 7-8 9-10 Fler &n Osiker,

. A 3 resa resor reser resor resor resor 10resor vetej
F5 Hur manga av de resor du gjort privat

med inrikesflyg under de senaste 12

manaderna har varit resor till en annan D D D D D D D D

inrikes flygplats fér anslutning till
utrikesflyg?

En tur och retur resa riknas som tv
resor.

F5b Hur manga av de resor du gjort
privat med inrikesflyg under de

senaste 12 manaderna har varit D D D D D D D D

resor till en annan inrikes flygplats
fér vidare resa inom Sverige?

Med vidare resa avses att resan gar
vidare med annat firdmedel till en
annan ort dn den eller de orter
flygplatsen &r beldgen vid.

F6 Vilka &r de frimsta skilen till att du valt att resa privat med inrikesflyg under de senaste 12
manaderna?
(Flera svar méjliga)
[ kortare restid jimfért med andra fardsitt
[ Bekvamlighet
D Bittre tidtabeller &n andra firdmedel
[ Langt avstind mellan min bostad och resmalet (t.ex. Norrland — sddra Sverige)
[ Brist pa alternativa fardsatt (t3g/buss gar inte eller tar for lang tid, saknar tillgang till bil)
D Inrikesflyget r ett prisvirt alternativ
D Anslutning/byte till utrikesflyg
D Annat skil, ndmligen:
D Osiker, vet inte
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F7 Har du nagon gang, under de senaste 12 manaderna, valt att betala extra fér att din inrikes flygresa ska
bli mer hallbar, t.ex. genom att l3gga till biobrinsle fér att minska koldioxidutslippen?

Dja
[ Nej

[ oséker, minns inte

Resor i

Fragorna i detta avsnitt riktar sig till dig som rest i tjénsten med inrikesflyg under de senaste 12
‘ménaderna. Har du inte rest i tjginsten med inrikesflyg de senaste 12 ménaderna — vénligen gé vidare
till néista avsnitt.

F8 Hur manga ganger har du rest i tjinsten med inrikesflyg under de senaste 12 manaderna?
Rikna varje resa fran startdestination a till slutdestination b som en gang. En tur och retur resa
riknas alltsa som tva resor. | det fall du mellanlandat fér att byta plan sa rakna hela resan fran a
till b som en géng.

D 1-2 ginger D 3-4 ginger D 5-6 ginger D 7-8 ginger
D 9-10 ganger D Fler an 10 ginger D Osaker, vet gj
0, dvs

ingen  1-2 3-4 5-6 7-8 9-10  Fler &n Osiker,
resa resor resor resor resor resor 10resor vetej

En tur och retur resa
riknas som tv resor.

F10 Hur manga av de resor du gjort i
tjéinsten med inrikesflyg under de

senaste 12 manaderna har varit resor D D D D D D D D

till en annan inrikes flygplats fér
anslutning till utrikesflyg?

F11 Hur manga av de resor du gjort i
tjéinsten med inrikesflyg under de

senaste 12 manaderna har varit D D D D D D D D

resor till en annan inrikes flygplats
f6r vidare resa inom Sverige?

Med vidare resa avses att resan

gar vidare med annat firdmedel

till en annan ort &n den eller de
orter flygplatsen &r beligen vid.

F12 Vilka dr de frimsta skilen till att du valt att resa i tjinsten med inrikesflyg under de senaste 12
ménaderna?
(Flera svar mdjliga)
[ Kortare restid jsmfért med andra fardsstt
D Bekvimlighet
D Bittre tidtabeller &n andra firdmedel
[ Langt avstind mellan min bostad och resmélet (t.ex. Norrland — sédra Sverige)
[ Brist pa alternativa fardsatt (t3g/buss gar inte eller tar for l3ng tid, saknar tillgdng till bil)
D Inrikesflyget &r ett prisvért alternativ
D Anslutning/byte till utrikesflyg
D Annat skil, nigmligen:
D Osiker, vet inte
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F13 Har din nuvarande arbetsgivare en resepolicy som reglerar eventuella tjénsteresor?
Oia D Ar inte anstilld/arbetar inte
[ nej Osiker, vet gj

O

Besvaras av dig som har en arbetsgivare med resepolicy
F14 Omfattar din arbetsgivares resepolicy ndgon av féljande regler?
(Flera svar majliga)
D Foretrade for tig pa kortare strickor D Kréver godkinnande for flyg
D Begrinsning av flygresor av klimatskal D Osiker, vet ej

|:| Nej, omfattar ingen av ovanstiende regler

Orsaker till att inte resa med inrikesflyg

Besvaras av dig som inte rest med inrikesflyg de senaste 12 manaderna

F15 Vilka &r de frimsta skilen till att du inte rest med inrikesflyg under de senaste 12
ménaderna?
(Flera svar majliga)

D Har inte rest inom Sverige de senaste 12 manaderna

D De resor jag genomfért har varit for korta fér att flyga

D Flygresor &r for dyra

D Flygresor &r fér tidskrdvande (inkl. transfer, sikerhetskontroller)

D Klimat- och miljéh&nsyn

D Begransat utbud av inrikesflyg p& min avrese- och/eller destinationsort
[ Fér 13ngt till flygplatsen

D Andra fairdmedel enklare/billigare

D Digitala méten har minskat mitt behov av inrikes flygresor

[ Reser inte med flyg av principiella skl

D Annat skil, ndmligen:
[J osiker, vet inte

Val av alternativa transportsatt

Rakna varje resa fran startdestination a till slutdestination b som en gang.

Ingen 1-4 5-8 9-12 Fler &n Osiker,
resa resor resor resor 12 resor vet aj
F16a Har du genomfért nigra inrikes
resor, som varit ldngre &n 40 mil,
under de senaste 12 manaderna D D D D D D
med andra firdmedel &n inrikesflyg?
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Till dig som genomfért minst en inrikes resa lngre &n 40 mil med annat férdsétt &n inrikesflyg
F16b Vilka firdmedel har du frimst anvint vid de inrikes resor, lingre &n 40 mil, du gjort

med andra firdmedel &n inrikesflyg under de senaste 12 manaderna?

Flera svar mdjliga

Orie [ sat/rarja
D Bil (egen eller hyrd) D Annat sitt, nimligen:

D Buss

Till dig som genomfért minst en inrikes resa ldngre &n 40 mil med annat férds&tt &n inrikesflyg

F17 Vilket eller vilka skl gjorde att du valde att resa med annat/andra firdmedel &n inrikesflyg vid de
inrikesresor du genomfért de senaste 12 manaderna?
(Flera svar méjliga)

[ Resorna for korta for att flyga D Mer miljs- och klimatvinliga alternativ
D Saknades inrikesflyg p& stréckan D Battre turtithet och tillgéng till avgangar
D Lagre kostnad D Majlighet att arbeta/plugga ombord

[ Kortare restid (drr-till-dérr) I Mer bekvamt

D Mindre stress (ingen s&kerhetskontroll, enklare resvig)
D Annat, ndmligen:
D Osiker, vet ej

Attityder till inrikesflyg

. . . Mycket Ganska Inte Inte Oséker,
F18 Hur viktigt anser du att inrikesflyget ar... viktigt viktigt sarskilt viktigt vetej
viktigt
a) for néringslivets utveckling i Sverige som O O O O
helhet

b) fér néringslivets utveckling i din hemregion

c) fér kommunernas utveckling

d) civilsamhillets (féreningar/organisationer)
utveckling i din hemregion

e) fér majligheten att bo och leva i hela landet

o o a oo
o o a oo
o o a oo
O oo oo|gs
o o a oo

f) t6r dig personligen, t.ex. méjligheten att
bestka/fa bestk av nira och kira

2025/26:RFR18
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F19 Jimfort med for fem ar sedan — hur upplever du att tillgingligheten till inrikesflyg
fran din ndrmaste flygplats har féréndrats nir det géller ...

Forbéttrats Vet ej/Ej
avsevirt aktuellt

Forsamrats Forsdmrats ~ Oférindrad Forbéttrats
avsevirt nagot nagot

a) Antal avgéngar O O O O Oa |

b) Antalet orter D D D D D D

som trafikeras

F20 Nu féljer nigra olika pistienden. Vinligen ange i vilken utstrickning du instdimmer i
respektive pastaende.

Instimmer Instdimmer Instdimmer Instimmer Osdker,
helt delvis inte inte vet gj

och hillet sarskilt alls
a) Jag kan tinka mig att betala extra fér

fossilfritt flygbréinsle. O O O O O

b) Staten bér géra det dyrare med kortare
flygresor dir tig &r ett realistiskt alternativ. D D D D D

c) Staten bér betala fér att sikerstilla att det
finns flyg p& strickor med svagt underlag men D D D D D
stort samhillsbehov.

F21 Hur sannolikt &r det att du skulle vilja MVCKEF hansk? !.nte‘ Inte. Usake.r,
- sannolikt sannolikt sérskilt sannolikt vet e]
inrikesflyg om det var/fanns... "

sannolikt alls

a) Lagre biljettpriser D D D D D

b) Kortare restider (snabbare incheckning,
smidigare transfer)

c) Fler avgangar till 6nskade resmal fran din
nirmaste flygplats

d) Klimatvinligare flyg (t.ex. biobrinslen, elflyg)

e) Om avstandet/restiden till ndrmaste
flvaplats var mindre

oo o] d
oo o] d
oo o] d
oo o) d
oo o] d
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Avslutande bakgrundsfragor

B6a Kommer din taxerade inkomst under 2025 att dver- eller understiga 360 000 kronor?
(Taxerad inkomst 3r inkomst fére skatt, t.ex. 1&n, pension, A-kassa, sjuk- och férildrapenning)

[ Gverstiga 360 000 kr (30 000+ kr/m3nad) _> G4 till fréga B6b

[J understiga 360 000 kr (30 000 kr/manad) = GA till friga B7a
El Osiker, vet ej

B6b Kommer din taxerade inkomst under 2025 att 8ver- eller understiga 643 100 kronor?
(Taxerad inkomst &r inkomst fére skatt, t.ex. |6n, pension, A-kassa, sjuk- och férsldrapenning)

[ 6verstiga 643 100 kr (53 592+ kr/m&nad)

[ understiga 643 100 kr (-53 592 kr/manad)
|:| Osiker, vet gj

B7a Vilken utbildning 3r den hégsta du fullfaljt?

[ Folkskela [ 2-arig gymnasieskola

|:| Grundskola/enhetsskola |:| 3 eller 4 &rigt gymnasium

[ Realskola [ Folkhsgskola

|:| Flickskola |:| Yrkeshégskola

[ Fackskola/yrkesskola [ Hsgskola/Universitet ¥ Gatill fraga B7b

D Annat, nimligen:

Till dig som studerat vid hégskola/universitet
B7b Har du en akademisk examen som motsvarar minst tre ars heltidsstudier?

DJa, motsvarande minst 3 ars heltidsstudier

[ nej

B8 Vilken &r din huvudsakliga sysselsattning?

D Egen foretagare

D Anstilld/férvirvsarbetar (/férildraledig)
D Studerar

D Fértidspension\sjukpensionér

O ,B\Iderspensionér

D Arbetslés

[ L2ngtidssjukskriven

O

Annan, nidmligen:

2025/26:RFR18
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Avslutande fragor

Vad skulle frémst fa dig att flyga mer respektive mindre inrikes?

Hir har du méjlighet att framféra eventuella synpunkter p3 undersékningen

Tack fér din medverkan

Vanligen skicka tillbaka frageformuléret i det portofria svarskuvertet sa snart som mojligt.
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1. Inledning

Riksdagens utvérderings- och forskningssekretariat har pa uppdrag av riksdagens
trafikutskott gett Ipsos i uppdrag att genomfdra en undersékning bland den svenska
befolkningen kring resande och nyttjande av inrikesflyget och vilken betydelse inrikesflyget
har ur olika perspektiv. Undersokningen genomférdes under november 2025—januari 2026.

I den hér rapporten redovisas hur urvalet drogs, hur féltarbetet genomfordes, bortfall och
svarsfrekvens, hur poststratifiering av datamangden har gjorts och hur vissa berakningar
utforts.
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2. Malpopulation och urval

Malgruppen fér undersékningen har varit den svenska befolkningen 18-89 ar bosatta i hela
landet.

For undersékningen har ett stratifierat slumpmassigt urval (STOSU) anvénts. Urvalet
stratifierades pa kdn {(man och kvinnor), sex aldersgrupper (18-24, 25-34, 35-49, 50-64,
65-79, 80—89) samt kommuntyp (storstdder och storstadsnara kommuner, storre stader och
kommuner néra stérre stad, mindre stdder/tatorter och landsbygdskommuner) i
kombination med NUTS1-omraden (Ostra Sverige, Sédra Sverige, Norra Sverige).

Da svarsfrekvensen vid urvalsundersokningar vanligen ar lagre bland yngre medborgare an
bland dldre sa drogs det oproportionerligt fler yngre respondenter och oproportionerligt
farre dldre respondenter for att fa en datamangd som béttre speglar befolkningens
sammansadttning. Se tabell 5.3 i avsnitt fem.

Urvalet levererades av Marknadsinformation vars databas innehaller hela den vuxna
befolkningen.
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3. Datainsamling

Datainsamlingen har skett genom digitala enkater i kombination med pappersenkater.

| ett forsta steg sa kontaktades de personer i urvalet som hade tillgang till Kivras e-posttjanst
med ett e-brev med ldnk till enkdten. De som saknade tillgang till Kivra kontaktades via brev
dar en lank och login-uppgifter till den digitala enkaten fanns med.

De som kontaktades via Kivra fick automatiska paminnelser med nagra dagars mellanrum
vid tva tillfallen om de inte besvarat undersokningen.

Ca 14 dagar efter att inbjudan gatt ut s skickades en paminnelse i form av ett brev och en
pappersenkat till de som inte besvarat undersckningen efter den forsta inbjudan.

Tabell 3.1

Utskick av inbjudan via Kivra och brev 12 november 2025
Kivra paminnelse 1 (notis i appen) 14 november
Kivra paminnelse 2 (notis i appen + e-post) 16 november
Paminnelse i form av brev och enkat 2 december
Datainsamlingen avslutades 8 januari 2026

Majoriteten av svaren samlades in fore julhelgen. Efter julhelgen ar det framst (sent
inskickade) pappersenkater som kommit in.
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4. Frageformular och pappersenkit

Frageformuldret bestod av ett ca 45 fragor som tagits fram av Riksdagens utvarderings- och
forskningssekretariat. Av de 45 fradgorna var ca 10 bakgrundsfragor (kén, alder utbildning
och liknande), ca 35 fragor som handlar om resvanor, anviandande av och syn pa
inrikesflyget med mera.

Alla fragor utom tva hade fardiga svarsalternativ. Tva av fragorna var helt 6ppna dér
respondenterna fick formulera sina svar sjalva.

Flertalet fragor hade hopp eller filterinstruktioner. D v s hur manga frégor den enskilde
respondenten ombads att besvara var beroende pa tidigare lamnade svar kring resvanor
och nyttjande av inrikesflyget.

Pappersenkaten omfattade 12 sidor totalt varav 8 bestod av fragor och 4 utgjorde omslag
med missiv och instruktioner. Inbjudan, padminnelsen och enkaten var tryckta i fyrfarg.

Den genomsnittliga svarstiden for den digitala enkaten framgar av tabell 4.1.

Tabell 4.1

Genomsnittlig svarstid: 4 minuter och 27 sekunder
Mediansvarstid: 4 minuter och 17 sekunder
Kortaste svarstid: 1 minut och 19 sekunder
Langsta svarstid: 14 minuter och 56 sekunder
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5. Bortfall, svarsfrekvens, poststratifiering

Tabell 5.1

Dubblettrensningar

Antal

Antal inkomna svar
- digitala svar
- pappersenkater

Borttagna dubblettsvar
Borttagna missmatcher (kén och dlder)

Godkénda svar
- digitala svar

- pappersenkater

Svarsfrekvens (andel godkanda svar)

23235

6334
5153
1148

94
99

6141
5074
1067

26,4 procent

94 respondenter har svarat bade pd den digitala enkdten och via pappersenkaten.
Borttagandet av dubblettsvar har skett enligt principen att behalla det senast inlamnade
svaret. Totalt har 91 digitala svar och 3 pappersenkéter (2 a-varianter, 1 b-variant) rensats

bort.

Missmatchkontroller

| urvalet fanns uppgifter om urvalspersonerna kén och fédelsear. | enkaten ombads
respondenterna att uppge sitt kon och sitt fédelsedr. Uppgifterna mellan urvalet och de
lamnade svaren har kontrollerats mot varandra och i de fall dar det finns en skillnad mellan
urvalsuppgiften och svaren lamnade i enkédten har dessa svar tagits bort ur datamangden.

Personer som har svarat “annat” pa fragan om kdn har inte rensats bort.

Postreturer

Tabell 5.2

Postreturer Antal
Obestallbar 43
Adressaten okand/bor inte pa adressen 32
Avflyttad (utan eftersdndning) 22
Végrare 2
Summa 99
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Poststratifiering

Den insamlade datamangden har poststratifierats for att battre spegla befolkningens
sammanséttning. Poststratifieringen &r gjord pa kén, &lder, geografi och utbildning.
Poststratifieringen ar gjord genom rim-vagning dar kdn och aldersgrupp utgjort en
dimension, geografi en annan dimension och utbildning en tredje dimension.

Tabell 5.3

Population Urval Data Véagd

Andel (%)  Antal Andel (%) Antal Andel (%) férdelning (%)
M,18-24 52 1639 71 188 3.1 52
M,25-34 8.4 2215 9,5 336 55 8.4
M,35-49 12,6 3035 13,1 687 11,2 12,6
M,50-64 11,8 2657 1.4 789 14,3 11,8
M,65-79 9,1 1792 7.7 793 12,9 9.1
M,80-89 3,2 685 29 241 3,9 32
Kv, 18-24 49 1447 6,2 210 34 4,9
Kv, 25-34 7.9 1962 8,4 284 4,6 79
Kv, 35-49 12,0 2762 11,9 672 10,9 12,0
Kv, 50-64 11,6 2481 10,7 873 14,2 11,6
Kv, 65-79 9,6 1785 77 770 12,5 9,5
Kv, 80-89 3,9 775 33 208 34 3.9
O:a Sverige
Storstader/storstadsnéra kommuner 21,8 5049 21,7 1314 21,4 21,8
Storre stader/kommuner nara storre stad 15,2 3485 15,0 893 14,5 15,2
Mindre stader/tatorter/landsbygdskommuner 3,0 721 3,1 168 2,7 3,0
S:a Sverige
Storstader/storstadsnara kommuner 15,8 3630 15,6 968 15,8 15,8
Stérre stader/kommuner nara stérre stad 16,3 3698 15,9 978 15,9 16,3
Mindre staderftatorter/landsbygdskommuner 11,1 2716 11,7 765 12,5 11,1
N:a Sverige
Starre stader/kommuner néra storre stad 8,5 1922 8,3 539 8,8 8,5
Mindre stader/tatorter/landsbygdskommuner 8,3 2014 8,7 516 8,4 8,3
Totalt 100 23235 100 6141 100 100
Utbildning

1 urvalet fanns inga uppgifter om urvalspersonernas (UP} utbildningsbakgrund. |
datamangden &r |3gutbildade (grundskola) underrepresenterade och hégutbildade
(eftergymnasial utbildning) éverrepresenterade. De lagutbildade har vagts upp och de
hogutbildade har végts ner vid poststratifieringen.



IPSOS TEKNISKA RAPPORT OM 2025 ARS ENKATUNDERSOKNING OM INRIKESFLYGET
BILAGA 2

6. Avstandsberakningar

| tabellredovisningen av resultaten finns variabler som beskriver avstandet mellan den
svarandes bostad och narmaste flygplats, fjarrtagsstation respektive fjarr-/ pendeltags-
station. Avstandsberdkningarna har gjorts genom att GPS-positionen for de svarandes
bostader och GPS-positionen for ndrmaste flygplats respektive fjarr- och/eller
pendeltagsstation. Genom berdkning ges "fagelavstandet”. Ju langre avstandet ar desto
stérre dr sannolikt skillnaden mellan reseavstandet och fagelavstandet.

For 6 058 av de svarande levererades GPS-positionen med urvalet. Fr 4 svarande har bostadens
GPS-position identifierats manuellt och for 79 har den geografiska mittpunkten i den svarandes
postnummeromrade anvénts for avstandsberdkningarna.
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Fréagor till handelskamrar

* Kan ni redogodra for vilken betydelse inrikesflyget har for era medlems-
foretag?

* Hur ser ni pé tillgéngligheten nér det géller inrikes flygavgéngar frén nér-
liggande flygplatser for era medlemsforetag?

o Idag flyger Braathens Regional Airlines (BRA) pé uppdrag av SAS.
Vilka é&r era erfarenheter av att BRA har upphort att fungera som ett
sjalvstindigt inrikesflygbolag? Ange bade positiva och negativa erfaren-
heter.

* Har omldggningar i Bromma-/Stockholmsnoden paverkat er region och era
medlemsforetag (t.ex. byten, kapacitet, anslutning mot utrikesnav)? Ange
bade positiva och negativa erfarenheter.

* Har det skett fordndringar i antalet inrikes flygavgangar till och fran er
region under de senaste dren? Kan ni redogéra for om och i sa fall hur det
har paverkat era medlemsforetags affarsforutséttningar.

o Har brist pé inrikes flygforbindelser paverkat en etablering eller en ex-
pansion av en verksamhet, alternativt en neddragning eller en ned-
laggning av en verksambhet.

o Har fordndringar i tillgéngligheten till inrikesflyg paverkat mojligheten
att rekrytera och pendla till kvalificerade tjdnster i regionen? Har det
skett fordndringar Ge exempel.

* Finns det ndgot ni vill tilldgga kring de regionala flygplatserna och svenskt
inrikesflyg? Vilka fordndringar anser ni behovs (regionalt och nationellt)
for att tillfredsstélla era medlemsforetags behov?
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BIiLAGA 4

Forandring 1 antal passagerare vid Sveriges
flygplatser mellan 2019 och 2025

Flygplats Inrikes- Utrikes- | Totalt antal | Totalt antal | Diff. antal Diff. %
passagerare |passage- |passagerare |passagerare
2025 rare 2025 2025 2019
Statliga
flygplatser
Stockholm
Arlanda 4123 61820 195 373| 24318 991| 25 642 703| -1 323 712 —5,2%
Stockholm
Bromma 23 552 1413 24965| 2354051{-2329086] 98,9 %
Umed 694 853 26 476 721329 960284] —238955] 249 %
Visby 252197 9843 262 040 446 864| 184824 414 %
Kiruna 239 339 12 122 251461 267916] —16455 -6,1 %
Ronneby 96 891 232 97123 204 679| 107556 -52.5%
Are Ostersund 229 873 16 764 246 637 473 628| 226991 479 %
Malmé 352475 503797 856272| 1975842|-1119570] —56,7%
Goteborg
Landvetter 504904| 4934847 5439751 6671361|-1231610] —185%
Lulea 1051974 52998| 1104972 1162424 57452 -4,9 %
Kommunala/
regionala
flygplatser
Arvidsjaur 34378 27151 61529 58 769 2760 4,7 %
Borlénge 530 15177 15707 21377 =5670[ -26,5%
Goteborg
Stallbacka
(Trollhattan) 16 759 227 16 986 37634 20648 549 %
Hagfors 2417 0 2417 3299 —882| -26,7%
Halmstad 61 683 9966 71 649 124 415 —52766] 424 %
Hemavan Tir-
naby 13131 0 13131 12 075 1056 8,7 %
Hérjedalen
(Sveg) 5211 0 5211 5525 -314 =5,7%
Hoga Kusten
(Kramfors Sol-
lefted) 12 713 0 12713 8489 4224 49,8 %
Jonkoping 751 11239 11990 66 601 54611 —82,0%
Kalmar 67 619 20 561 88 180 232049] 143869 —62,0%
Karlstad 1810 27 360 29 170 52009 22839 —439%
Kristianstad 12 119 131 40444| 403131 99,7 %




FORANDRING I ANTAL PASSAGERARE VID SVERIGES FLYGPLATSER MELLAN 2019 OCH 2025

BILAGA 4

Flygplats Inrikes- Utrikes-  |Totalt antal | Totalt antal | Diff. antal Diff. %

passagerare |passage- |passagerare |passagerare

2025 rare 2025 2025 2019
Lapland
(Gllivare) 33 154 13 33 167 27138 6029 22,2 %
Linképing 422| 115469 115891 144 585 28694 -19.8%
Lycksele 17 830 20 17 850 18 048 —198 -1,1 %
Mora-Siljan 3709 21 3730 2757 973 353 %
Norrkoping 24 38209 38233 103298 —65065] —63,0%
Pajala 3013 4498 7511 6315 1196 18,9 %
Skellefted 266 380 45942 312 322 287 098 25224 8,8 %
South Lapland
(Vilhelmina) 11589 18 11607 12 387 780 —6,3 %
Stockholm
Visteras 7 87918 87 925 109 133 —21208] -194%
Sundsvall
Timré 47714 9103 56 817 231814| 174997 -755%
Torsby 2319 0 2319 2494 -175 -7,0 %
Vixjo 6941 104 041 110 982 278397 167415 60,1 %
Angelholm
Helsingborg 167 302 634 167 936 386 519] 218583 56,6 %
Orebro 232 48 416 48 648 77259 28611 -37,0%
Ornskéldsvik 24 378 2431 26 809 85 541 —58 732 —68,7%
Privatigda
flygplatser
Scandinavian
Mountains
(Sélen) 4900 21595 26 495 773 25722] 3327,6 %
Stockholm
Skavsta 62| 341270 341332] 2296310[-1954978] -85,1%
Total 8376 666|26 685263| 35061 929 44 892 304| -9 830375 -21,9 %
Varav statliga
flygplatser 7569 676]25 753 865| 33323 541] 40159 752{ -6 836211 —-17.0%
Varav SRF 806978 931279 1738257| 4692 108] 2953851 —63,0%
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BILAGA 5

Beredskapsflygplatser under perioden 2012—

2026

Beslut 2012-2020  |Beslut 2021 Beslut 2022 Beslut 2023-2026
— Borlénge Borlénge Borlénge

- Eskilstuna Eskilstuna —

Goteborg Landvetter | Goteborg Landvetter |Goteborg Landvetter |Goteborg Landvetter
Goteborg Stallbacka |Goteborg Stallbacka |Goteborg Stallbacka |Goteborg Stallbacka
- - - Halmstad

- Jonkoping Jonkoping Jonkoping

— Kalmar Kalmar Kalmar

— Karlstad Karlstad Karlstad

— Kiruna Kiruna Kiruna

— Kristianstad Kristianstad Kristianstad
Lapland (Géllivare) |Lapland (Géllivare) |Lapland (Géllivare) |Lapland (Géllivare)
— Linkoping Saab Linkoping Saab Linkoping Saab
Lulea Luled Lulea Luled

— Lycksele Lycksele Lycksele

Malmé Sturup Malmé Sturup Malmo Sturup Malmé Sturup

- Mora Mora Mora

— Norrkdping Norrkdping -

Ronneby Ronneby Ronneby Ronneby

— Skellefted Skellefted Skellefted

- Skovde Skovde —

Stockholm Arlanda [Stockholm Arlanda  |Stockholm Arlanda  |Stockholm Arlanda

Stockholm Skavsta

Sundsvall Timra

Sundsvall Timra

Sundsvall Timra

Sundsvall Timra

Umeé Umed Umed Umed
Visby Visby Visby Visby
- - - Visterds
— Vixjo Vixjo Vixjo

Are Ostersund

Are Ostersund

Are Ostersund

Are Ostersund

Orebro

Orebro

Orebro

Ornskoldsvik

Ornskoldsvik

Ornskoldsvik
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BILAGA 6

Ersittning per beredskapsflygplats 2019-2025

Beredskapsflygplatser 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Arlanda

Borldnge

Eskilstuna

Goteborg Landvetter

Goteborg Stallbacka

Halmstad

Jonkoping

Kalmar

Karlstad

Kiruna

Kristianstad
Lapland (Gdllivare)

Linképing

Lulea

Lycksele

Malmo

Mora-Siljan

Norrkoping

Pajala
Ronneby
Skavsta

Skellefted
Skovde

Sundsvall Timra 1583] 1457 4078] 2951 3813] 3157 3405
Umed 942 923 2138 393 814 978 825
Visby

Visteras

Vixjo

Are Ostersund

Angelholm
Orebro
Ornskoldsvik

791 2400 3157 2373
66 1898] 2461 3796 3128] 3686
10562| 58568 49958| 69927| 69398 69981

*Filt markerade med ljusgratt har haft tillfillig beredskap for att ersétta en ordinarie.
Killa: Statistik fran Trafikverket, mejl, 2025-07-02 och 2026-03-18.

Summa
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FINANSUTSKOTTET
Oppen utfragning om den aktuella penningpolitiken
den 17 oktober 2023

SOCIALUTSKOTTET
Offentlig utfragning om nationell hdgspecialiserad véard

CIVILUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om vardnad, boende och umgénge vid véald
i familjen.

NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga sammantridde om energilagring

TRAFIKUTSKOTTET
Offentligt sammantridde om artificiell intelligens (Al)

SOCIALUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om reformen av EU:s
lakemedelslagstiftning

TRAFIKUTSKOTTET
Planera laddinfrastruktur for vagtrafik — en kunskapsoversikt

FINANSUTSKOTTET
Den demokratiska granskningen av centralbanker — En
forskningsoversikt

CIVILUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde — Hur sékerstiller vi ett bostadsbyggande
som méter behov och efterfragan i hela landet?

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantridde om finansiell stabilitet i en oséker omvarld
— hur paverkas Sverige?

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Utvérdering av foradlingsindustrin och detaljhandeln for livsmedel

TRAFIKUTSKOTTET
Offentligt ssmmantrdde om trafikens elektrifiering

FINANSUTSKOTTET
Riksbankens drsredovisning 2023 och den aktuella penningpolitiken

SOCIALUTSKOTTET
Offentligt ssmmantrade om civilt forsvar och krisberedskap inom
halso- och sjukvérden

FINANSUTSKOTTET
Svensk penningpolitik 2023

NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga sammantréide om en forsknings- och
innovationspolitik for ett konkurrenskraftigt néringsliv
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2023/24:RFR17 FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om Finanspolitiska radets rapport,
Svensk finanspolitik 2024

2023/24:RFR18 FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde med utfragning av Riksbankens direktion
om penningpolitiken 2023

2023/24:RFR19 CIVILUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om 6verskuldséttning
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2024/25:RFR3

2024/25:RFR4
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2024/25:RFR6

2024/25:RFR7

2024/25:RFR8

2024/25:RFR9
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2024/25:RFR11

2024/25:RFR12
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SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Arbetslivsinriktad rehabilitering for sjukskrivna med stressrelaterad
ohilsa — en utvérdering

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde med utfragning av Riksbankens direktion
om penningpolitiken 2024

FORSVARSUTSKOTTET
Uppfoljning av det civila forsvaret — erfarenheter fran tre beredskaps-
sektorer

FINANSUTSKOTTET
Finansutskottets offentliga sammantrdde om finansiering av ny
kéarnkraft

NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga sammantrdde om foretag som
brottsverktyg

CIVILUTSKOTTET
Civilutskottets offentliga sammantride om civilt forsvar

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantriade med utfragning av Finansiella stabilitetsradet

ARBETSMARKNADSUTSKOTTET
Arbetsmarknadsutskottets offentliga sammantrade om laget pa
arbetsmarknaden och arbetslosheten

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om Riksbankens &rsredovisning 2024 och
den aktuella penningpolitiken

TRAFIKUTSKOTTET
Offentligt sammantréade om det civila forsvaret och transporter

SOCIALUTSKOTTET
En utvérdering av delar av beslutsprocessen for nationell hdgspecia-
liserad vard

SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Offentligt ssmmantrdde om arbetslivsinriktad rehabilitering for sjuk-
skrivna med stressrelaterad ohélsa

FINANSUTSKOTTET
Svensk penningpolitik 2024

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om Finanspolitiska radets rapport
Svensk finanspolitik 2025

FORSVARSUTSKOTTET
Forsvarsutskottets offentliga sammantrade om civilt forsvar

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde med utfrdgning av Riksbankens direktion
om penningpolitiken 2024
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NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga sammantrade om néringslivets roll for
att stirka det svenska totalforsvaret

SOCIALUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om utvirdering av delar av
beslutsprocessen for nationell hdgspecialiserad vard
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2025/26:RFR1
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2025/26:RFR4
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CIVILUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde om e-handeln och konsumenterna

CIVILUTSKOTTET

Uppfdljning av tre bostadspolitiska beslut — en tydligare bostads
forsorjningslag, en enklare planprocess och slopat krav pa bygglov
for solcellspaneler

SOCIALUTSKOTTET
Offentligt sammantriade om den nya socialtjénstlagen — sa forebygger
vi brottslighet

FINANSUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde med utfragning av Riksbankens direktion
om penningpolitiken 2025

UTBILDNINGS- OCH KULTURUTSKOTTEN
Utbildnings- och kulturutskottens offentliga sasmmantriade om ldsning

KULTURUTSKOTTET
Kunskapsoversikt om dataspel och bradspel

FINANSUTSKOTTET
Offentligt ssmmantrade med utfragning av Finansiella
stabilitetsradet

FINANSUTSKOTTET

Engelsk version:

Riksbank Evaluation, 2015-2024

Svensk version:

Uppfoljning av Sveriges regionala icke-statliga flygplatser — ut-
veckling och utmaningar inom ekonomi, tillgénglighet, beredskap
och miljo

CIVILUTSKOTTET

Offentligt sammantrdde om civilutskottets uppfoljning av tre
bostadspolitiska beslut

KULTURUTSKOTTET
Offentligt sammantrdde med anledning av kulturutskottets
kunskapsoversikt om dataspel och bradspel

FINANSUTSKOTTET
Offentligt ssmmantrdde med utfragning om utvirderingen av svensk
penningpolitik 2015-2024

FINANSUTSKOTTET
Offentligt ssmmantrdde om Finanspolitiska radets rapport
Svensk finanspolitik 2026

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Skolgéng och studieresultat for elever med NPF

FINANSUTSKOTTET

Uppfdljning av Sveriges regionala icke-statliga flygplatser — ut-
veckling och utmaningar inom ekonomi, tillgénglighet, beredskap
och miljo
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2025/26:RFR15 ARBETSMARKNADSUTSKOTTET
Uppfdljning av Sveriges regionala icke-statliga flygplatser — ut-
veckling och utmaningar inom ekonomi, tillgénglighet, beredskap
och miljo

2025/26:RFR16 UTBILDNINGSUTSKOTTET

Offentligt sammantridde om skolgangen for elever med NPF

2025/26:RFR17 FINANSUTSKOTTET
Svensk penningpolitik 2024
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