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Förord 

Studien har utförts av tre författare, och arbetsfördelningen såg ut som följande: 

Vi diskuterade tillsammans fram ett forskningsområde som vi ville undersöka, samt genomförde 

litteratursökningar för att precisera vår problemformulering och ta fram vårt syfte och 

frågeställningar. Tillsammans kom vi också överens om vilka metoder för datainsamling som 

skulle vara lämpliga att använda, och utformade gemensamt intervjufrågor. 

Bisher och Julia kontaktade svenska flygbolag, informerade dem om studien och bokade 

intervjuer med de som hade möjlighet att delta. De första tre intervjuerna genomfördes och 

transkriberades av Bisher och Julia tillsammans, de sista två intervjuerna genomfördes och 

transkriberades av Julia. 

Uppsatsen har skrivits av alla författare tillsammans, men vi delade upp vem som skulle ha 

huvudansvaret för de olika delarna. Bisher har huvudsakligen arbetat med kapitel 1, 4 och 6. 

Samar har huvudsakligen arbetat med kapitel 3, 4 och 5. Julia har huvudsakligen arbetat med 

kapitel 1, 2, 4 och 5, samt uppsatsens format. 

 

Vi vill rikta ett stort tack till respondenterna från svenska flygbolag som ställt upp på intervjuer 

till detta arbete. Utan deras engagemang och deltagande hade studien inte kunnat genomföras. 

Vi vill även tacka vår handledare som stöttat oss under hela arbetets gång, och gett oss värdefull 

feedback som hjälpt oss höja kvaliteten på arbetet. 
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Sammanfattning 

Covid-19-pandemin har inneburit en global kris med stora konsekvenser för turist- och 

transportbranschen. Flygbranschen har drabbats extra hårt och branschledare pratar om 

pandemin som flygets värsta kris någonsin i fredstid. I dessa tider blir planering, beredskap och 

krishantering alltmer aktuella ämnen, speciellt för flygbranschen som länge visat begränsad 

motståndskraft och otillräckligt hänsynstagande till de risker luftfarten medför för individer och 

samhället. Denna studie undersöker hur flygbranschen planerat för och hanterat Covid-19-

pandemin, för att få kunskap om branschens flexibilitet och anpassningsbarhet i krissituationer. 

Syftet är att undersöka hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, med ett fokus på Covid-19-

pandemin. Frågeställningarna är: Hur förberedda var flygbolagen på att hantera Covid-19-pandemin? samt 

Vilka strategier använde flygbolagen för att hantera Covid-19-pandemin? 

Teoretiska perspektiv som utgör grunden för arbetets utformning och analys inkluderar: 

processer och perspektiv kring krishantering, hur de relaterar till turist- och transportbranschen, 

samt aktuell forskning om Covid-19-pandemins påverkan på flygbranschen. Metoder för 

datainsamling inkluderar kvalitativa intervjuer och innehållsanalys. Intervjuerna genomfördes med 

respondenter från 5 svenska flygbolag, och innehållsanalysen utfördes på rapporter och 

strategidokument relevanta för forskningsfrågorna. 

Resultaten visar att de svenska flygbolagen har en grundläggande krisberedskap för typiska 

krisscenarier inom flygbranschen, däremot saknade många bolag en beredskap för just 

pandemier, vilket har att göra med att tillämpliga riktlinjer och krav inte finns i förordningarna. 

Flygbolagen har alla påverkats av Covid-19-pandemin, dock i olika hög grad, och de har använt 

olika strategier för att klara sig genom krisen. Nedstängning av flyglinjer, uppsägning och 

permittering av personal, upprätthållande av verksamheten, eller innovationer är exempel på 

krishanteringsstrategier som nyttjats. Inför framtiden råder en osäkerhet om när branschen 

kommer återhämta sig, om den någonsin gör det helt. Men respondenterna som intervjuats ser 

ändå positivt på framtiden, då de hittat nya utvecklingsmöjligheter under pandemin och samtidigt 

ser krisen som en möjlighet för branschen att bli mer hållbar och motståndskraftig. 

Slutsatserna av studien är att svenska flygbolag hanterar krissituationer på lite olika sätt beroende 

på vad de är för typ av bolag och bolagets storlek. Sammantaget har de flesta drabbats av ganska 

omfattande förluster och därmed kan man påstå att luftfartssektorn inte har haft lämplig 

beredskap för Covid-19-pandemin. Dock har alla flygbolag ett grundläggande 

krishanteringssystem, men detta inkluderar inte procedurer och rutiner för smittsamma 
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sjukdomar. Därav kan man konstatera att myndigheten behöver uppdatera sina riktlinjer och 

inkludera i krishanteringssystemen hur flygbolagen ska agera för att begränsa spridningen av 

smittoämnen. 

 

 

Nyckelord: kris, krishantering, turism, flyg, flygbolag, covid-19 
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1 Inledning 

I detta kapitel presenteras en bakgrund till vår studie, problemformulering samt uppsatsens syfte 

och frågeställningar. Kapitlet avslutas med studiens avgränsningar och disposition. 

1.1 Bakgrund och problemformulering  

Den pågående Covid-19-pandemin visade oss att världen vi lever i är mycket mer kris- och 

katastrofbenägen än vi trodde. Turismen erkänns vara extremt utsatt för kriser och katastrofer av 

många forskare (se bland annat Santana 2004 samt Ritchie & Jiang 2019). Detta beror på att 

turismen påverkas av många externa faktorer, inklusive politisk instabilitet, ekonomiska 

förhållanden, miljö, och väder (Ritchie & Jiang 2019). Covid-19-pandemis enorma påverkan på 

turistindustrin innebär att krisplanering och krishantering blir alltmer aktuella ämnen. Ritchie och 

Jiang (2019) skriver att ett fokus på planering och beredskap är väsentligt för att företag ska 

kunna minska deras sårbarhet och bygga upp en motståndskraft för kriser och katastrofer. 

Covid-19-pandemin som bröt ut i början av 2020 har inneburit en global kris som lamslagit hela 

världen, med omkring 170 miljoner smittade och 3,5 miljoner avlidna runt om i världen i maj 

2021 (Worldometer 2021). Turismnäringen idag, med sin begränsade kapacitet och möjlighet att 

hantera kriser, är en av de branscher som är mest utsatta och mottagliga för kriser (Santana 2004). 

En annan bransch som drabbats extra hårt av pandemins effekter är transportbranschen, som är 

starkt sammanlänkad med turistbranschen (Papatheodorou & Zenelis 2013). Nationella 

begränsningar kring mobilitet och internationella restriktioner har under det senaste året starkt 

begränsat branschens möjligheter att bedriva sina verksamheter. Luftfartssektorn har drabbats av 

några av de mest påtagliga konsekvenserna, då lufttransporten i april och maj 2020 var nere på 

10-15 % av motsvarande nivåer för 2019 (IATA 2020). 

Gössling (2020) menar att kommersiell luftfart länge visat begränsad ekonomisk motståndskraft, 

och att den tillväxtmodell som förespråkas av branschen och dess anhängare är ohållbar. Med 

avseende på de risker som luftfarten medför för individer och samhället (såsom spridningen av 

smittsamma sjukdomar och sektorns bidrag till klimatförändringar) menar han att det är 

nödvändigt med en radikal omplanering av luftfartssektorn, och en utveckling av ett nytt 

lufttransportsystem som är mer motståndskraftigt samt tar hänsyn till risker och sårbarheter. 

Ghaderi m.fl. (2014) påstår att kriser, trots deras negativa effekter, kan utlösa positiva 

förändringar, därför kan den pågående Covid-19-pandemin ses som en möjlighet till reflexion 

och nytänkande kring den globala flygtrafiken. Albers och Rundshagen (2020) hävdar att de 

åtgärder som vidtas nu kommer vara avgörande för flygbranschens framtid. Genom att 
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undersöka hur flygindustrin planerat för och hanterat Covid-19-pandemin går det att få kunskap 

om branschens flexibilitet och anpassningsbarhet i krissituationer. Detta är viktigt för att kunna 

säkerställa en framtida utveckling mot en mer motståndskraftig och hållbar flygindustri. I denna 

studie görs nedslag i några svenska flygbolag för att få indikationer på flygbolagens krisberedskap, 

Covid-19-pandemins påverkan på luftfartssektorn i Sverige, vilka strategier de svenska 

flygbolagen använt för att hantera pandemin, samt flygbolagens utvecklingsmöjligheter. 

1.2 Syfte och frågeställningar 

Syftet är att undersöka hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, med ett fokus på Covid-19-

pandemin. Frågeställningarna är: 

1. Hur förberedda var flygbolagen på att hantera Covid-19-pandemin? 

2. Vilka strategier använde flygbolagen för att hantera Covid-19-pandemin? 

1.3 Avgränsningar 

Arbetet är begränsat till ett antal svenska flygbolag och deras krishantering. Hur den globala 

flygindustrin jobbar med frågan är naturligtvis också relevant men med tanke på arbetets 

omfattning valde vi att fokusera vår undersökning på det som ligger närmast oss, här i Sverige. 

Fem svenska flygbolag har undersökts inom ramen för arbetet, dessa varierar från 

helikopterbolag som bara tar några få passagerare till flygbolag med flygplan som tar upp till 221 

passagerare. 

1.4 Disposition 

Kapitel 2 redogör för arbetets teoretiska referensram. I kapitel 3 beskrivs och motiveras de 

metoder för datainsamling som använts. I kapitel 4 redovisas resultaten från den empiriska 

undersökningen. I kapitel 5 analyseras och diskuteras resultaten i förhållande till den teoretiska 

referensramen. Slutligen, i kapitel 6, presenteras slutsatser från studien och förslag på vidare 

forskning ges. 
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2 Teori 

Detta kapitel redogör för teoretiska perspektiv och tidigare forskning av betydelse för studiens 

forskningsämne. Den teoretiska referensramen ligger till grund för arbetets utformning och 

analys av resultaten. Först ges en generell beskrivning av krishantering och vad det innebär, följt 

av hur det relaterar till turism och transporter. Avslutningsvis beskrivs aktuell forskning om 

Covid-19-pandemin och dess påverkan på flygbranschen. 

2.1 Krishantering 

Krishantering kan definieras som “en uppsättning faktorer utformade för att bekämpa kriser och 

för att minska den faktiska skadan som orsakas av en kris” (Coombs, 2015b, refererad i 

Pangarkar 2016). Santana (2004) beskriver krishanteringens olika faser i en modell, se figur 1. 

  

Figur 1: Krishanteringsfaserna (Santana 2004). 

Den första fasen, ”Warning Signal Detection”, handlar om att upptäcka varningssignaler. En tidig 

upptäckt av varningssignaler är viktig för att rätt åtgärder ska kunna genomföras i tid, misslyckas 

man med detta kan följderna av krisen bli mer omfattande än de behövde vara. Den andra fasen, 

”Preparation, Prevention”, handlar dels om att försöka förhindra att kriser uppstår i första hand, 

dels om att effektivt hantera de som ändå uppstår. En organisations tidiga upptäckt av 

varningssignaler samt deras förebyggande och förberedande åtgärder kommer således avgöra hur 

väl organisationen kan hantera krisen. I den tredje fasen, ”Containment, Damage Limitation”, har 

en kris inträffat, och det handlar nu om att i största möjliga mån begränsa skadorna samt krisens 
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spridning till andra delar av organisationen eller miljön. Efter detta handlar det i den fjärde fasen, 

”Recovery”, huvudsakligen om att återställa normalläget, eller “business as usual”, så snart som 

möjligt – om det är möjligt. Det sista steget i modellen, ”Learning”, handlar om lärande, och det 

bör här ske en analys av vad som hände samt vad som gick rätt och fel. Därefter kan lämpliga 

åtgärder vidtas för att organisationen ska kunna hantera kriser bättre i framtiden (Santana 2004). 

Ghaderi m.fl. (2014) betonar vikten av organisatoriskt lärande för en effektiv krishantering. De 

menar att organisationer kan bli bättre på att hantera alla steg i krishanteringsprocessen om 

organisatoriskt lärande främjas före, under och efter kriser. Det innebär att lärande ska ske i alla 

krishanteringssteg snarare än bara i det sista steget. I processen för lärande ingår bland annat 

inhämtning, spridning och användning av kunskap, samt reflektion (för en utförlig beskrivning, 

se Ghaderi m.fl. 2014). Ghaderi m.fl. skriver också att organisationer ofta är motvilliga till att lära 

av tidigare kriser och endast få reflekterar över lärande ur krishanteringsperspektiv. Detta är ett 

problem eftersom många kriser kunde undvikas, eller deras effekter begränsas, om 

organisationerna skulle jobba mer med organisatoriskt lärande. Även Ritchie och Jiang (2019) 

menar att organisatoriskt lärande är viktigt, för att organisationer bättre ska kunna lära av kriser 

och katastrofer, samt tillämpa denna nya kunskap för att förbättra framtida metoder. 

En studie av Pangarkar (2016) visar att två faktorer är avgörande för ett företags effektiva 

krishantering: en hög beredskap för kriser samt ett starkt engagemang för att göra rätt för sina 

intressenter, bland annat företagets kunder. Pangarkar skriver att organisationer som saknar 

någon av dessa två faktorer sannolikt kommer ha en ineffektiv krishantering med möjliga 

efter-kris förluster, konkurrensmässigt eller finansiellt. Mitroff och Alpaslan (2003, refererade i 

Pangarkar 2016) menar att endast 5-25 % av alla företag är förberedda för kriser, och dessa 

jobbar proaktivt. Det innebär att inte bara reflektera och lära av tidigare kriser utan att också 

reflektera över nya typer av kriser som kan påverka dem. En proaktiv krishanteringsstrategi kan 

ha stor betydelse för att organisationer snabbt ska kunna återgå till sin normala verksamhet efter 

en kris, men den kan också vara betydelsefull för att hantera kriser på en regional och nationell 

nivå (Ritchie & Jiang 2019). 

Med tanke på turistbranschens utsatthet för kriser och katastrofer (se bland annat Santana 2004) 

är krishantering en viktig faktor för organisationer inom denna bransch. Ghaderi m.fl. (2014) 

skriver att turistorganisationer och liknande organisationer hanterar kriser på olika sätt: antingen 

med hjälp av specifika krishanteringsplaner, beredskapsplanering, utformade riktlinjer, eller någon 

form av ad hoc respons (det vill säga en reaktiv respons). Dessa organisationer lär sig av kriser på 

olika sätt. 
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2.2 Krishantering inom turist- och transportbranschen 

Kriser är per definition något utöver det vardagliga. Samtidigt menar Pangarkar (2016) att de 

flesta organisationer kommer genomgå en kris någon gång, och Fink (1986, refererad i Ghaderi 

m.fl. 2014) påstår att varje organisation som inte är i kris befinner sig i ett läge inför en kris. 

Därav kan kriser kan ses som alldagliga fenomen och krishantering som ett kritiskt verktyg i alla 

organisationers verktygslådor. Santana (2004) skriver att turismnäringen är en av de branscher 

som är mest utsatta och mottagliga för kriser, och Ghaderi m.fl. (2014) menar att kriser och 

katastrofer är oundvikliga i turistbranschen. Ritchie och Jiang (2019) förklarar att det beror på att 

branschen lätt påverkas av externa faktorer så som politisk instabilitet, ekonomiska förhållanden, 

miljön och väderförhållanden. Samtidigt är det en bransch som visats vara begränsad när det 

gäller kapaciteten och möjligheten att hantera kriser (Santana 2004). En förklaring till det är att 

krishantering ofta inte prioriteras av turistorganisationer, som ofta är små och medelstora företag 

som saknar nödvändiga resurser eller verktyg för att utforma och genomföra krisplaner (Ghaderi 

m.fl. 2014). Effekten av detta är att ledare och företagare tenderar att reagera på kriser snarare än 

att förutse och planera för dem, med andra ord utnyttjar de oftare reaktiva än proaktiva strategier 

(Ritchie & Jiang 2019). 

Papatheodorou och Zenelis (2013) skriver att turistbranschen och transportbranschen är 

beroende av varandra, då efterfrågan på transporter till stor del genereras av turismen och 

efterfrågan på en viss turistdestination bestäms av transporttillgängligheten. Vidare är just 

flygtransporter väsentliga för långväga turistresor då transporter på land eller vatten vanligtvis 

inte kan tillfredsställa resenärernas tidskrav på samma sätt. Gössling (2020) skriver att 

internationell turism är beroende av flygtransporter för så mycket som 58 % av ankomsterna. 

Papatheodorou och Zenelis (2013) nämner ett flertal kriser och katastrofer i det 21:a århundradet 

som orsakat betydande minskningar i transport- och turistflöden, vilket på kort sikt haft en stor 

påverkan på dessa branscher. Bland annat nämns terroristattacken den 11 september, 

vulkanutbrotten på Island och utbrottet av SARS-viruset. I och med utbrottet av COVID-19 i 

början av 2020 har turist- och transportbranschen återigen hamnat i ett krisläge, denna gång på 

en global skala. 

2.3 Luftfartssektorn och Covid-19-pandemin 

Sun m.fl. (2020) samt Albers och Rundshagen (2020) menar att den pågående pandemin är en 

kris utan like i lufttransporten historia. I april och maj 2020 var lufttransporten nere på 10-15 % 

av motsvarande nivåer för 2019 (IATA 2020), samtidigt var mer än 60 % av världens 

kommersiella flygplan parkerade på obestämd tid (Hollinger 2020, refererad i Albers & 
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Rundshagen 2020). Luftfartssektorn är således en av de branscher som drabbats hårdast av 

pandemin, samtidigt var den troligen en av de största initiala drivkrafterna till den globala 

smittspridningen. Sun m.fl. (2020) skriver att det länge varit känt att flygtransporter spelar en 

kritisk roll vid spridningen av smittsamma sjukdomar. Gössling (2020) skriver att denna 

smittspridning, speciellt på en global skala, är förknippad med en kostnad som inkluderar bland 

annat förebyggande åtgärder, forskning, behandling, missade affärsmöjligheter och lågkonjunktur. 

Trots detta har det i dagsläget inte publicerats några globala bedömningar av kostnaden för 

flygrelaterad spridning av smittämnen (Gössling 2020). 

Sun m.fl. (2020) publicerade i mitten av 2020 en tidig bedömning av Covid-19-pandemins 

påverkan på flygtransporter. Deras studie visade bland annat att varje flygplats i det globala 

flygplatsnätverket i genomsnitt förlorade 50 % av sina förbindelser (januari-maj 2020). Vidare 

visar studien att det globala flygplatsnätverket i stort sett var oförändrat under pandemins första 

två månader. Luftfartssektorn har alltså (mätbart) reagerat på pandemin med en fördröjning på 

två månader. Sun m.fl. menar att man kunde ha förväntat sig en mycket mer koordinerad och 

informerad global respons på pandemin, och en tidigare minskning av de globala 

flygtransporterna, eftersom det är väl känt att flygtransporter är bland de viktigaste 

katalysatorerna till spridningen av smittämnen. På grund av luftfartssektorns två månaders 

fördröjda reaktion menar författarna att man missade möjligheten att begränsa Covid-19-

pandemin till en lokal epidemi istället för en global pandemi. Studien visar även att antalet 

nationella förbindelser i flygplatsnätverken varierade starkt beroende på Covid-19-situationen i de 

specifika länderna, det fanns alltså ingen global synkronisering av nätverket. Sun m.fl. menar att 

deras resultat antyder att konkurrensen under pandemin fortfarande spelade en viktig, fast 

kontraproduktiv, roll i smittspridningen. 

Albers och Rundshagen (2020) analyserade europeiska flygbolags reaktioner på Covid-19-

pandemin under januari-maj 2020. Studien visar att de flesta flygbolag initialt genomförde 

nedskärningar, mestadels på kort sikt, men ett flertal flygbolag tillkännagav också långsiktiga 

nedskärningsårgärder vilket tyder på blandade uppfattningar om flygbranschens tillstånd efter 

krisen. Flera av flygbolagen upprätthöll samtidigt delar av deras dagliga verksamhet, trots att det 

genererade kortsiktiga förluster och i många fall krävde anskaffning av externa resurser (såsom 

statliga subventioner). Ritchie och Jiang (2019) skriver att företag som fokuserar på 

kostnadsbesparingar kan prestera sämre under och efter en kris, då dessa åtgärder kan skada 

företagets konkurrenskraft på lång sikt. Vilket kan förklara varför de europeiska flygbolagen 

accepterade kortsiktiga förluster för att upprätthålla delar av deras verksamhet under pandemin. 
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Ytterligare en krishanteringsstrategi som några av de europeiska flygbolagen använde är 

innovation, vilket avser strategiska förnyelser av organisationen under krisen. Ett exempel är 

omvandlingen av outnyttjade passagerarflygplan till fraktflygplan då efterfrågan på flygfrakt legat 

på en mer stabil nivå under pandemin. Det har även förekommit nedläggningar inom vissa 

flygbolag, av delar av deras verksamhet eller i vissa fall hela deras verksamhet. Studien visar också 

att flygbolagen delvis började återuppta sina dagliga verksamheter i slutat av april 2020. Albers 

och Rundshagen skriver att de europeiska flygbolagen utövat ovan nämnda 

krishanteringsstrategier i en sekvens och/eller parallellt (hybridstrategier). 

Suau-Sanchez m.fl. (2020) intervjuade ett antal ledande aktörer inom flygindustrin under de första 

veckorna av Covid-19-pandemin, och frågade hur de trodde att pandemin skulle påverka 

flygtransporterna. Ur studien framkom att de flesta respondenterna bedömde att krisen skulle 

leda till sammanslagningar på utbudssidan och en betydligt mindre bransch. Samtidigt bedömde 

de att efterfrågan skulle påverkas starkt: på kort sikt på grund av en lägre disponibel inkomst 

bland resenärerna, och på lång sikt på grund av beteendeförändringar. För affärsresenärer kan 

detta handla om minskat resande på grund av den nya digitala kulturen, medan det för 

fritidsresenärer kan handla om att fler spenderar sin semester i eller i närheten av hemmet (så 

kallad hemester) även efter 2020 och 2021. IATA skrev dock under sommaren 2020 att de 

förväntar sig att luftfartssektorn kommer återgå till ”business as usual”, däremot förväntar det sig 

att det kommer ta en längre tid (IATA 2020). Respondenterna i studien av Suau-Sanchez m.fl. 

nämnde också social distansering på flygplanen, och menade att det inte skulle vara genomförbart 

ur en kommersiell synvinkel att exempelvis bara sälja hälften av sittplatserna. Dessutom skulle 

detta inte vara ett effektivt sätt att förhindra smittspridning. 
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3 Metod 

I det här avsnittet presenteras de metoder som använts för att samla in data, som ligger till grund 

för vår forskning och denna studie. Den viktigaste metoden är de kvalitativa intervjuerna med ett 

antal högt uppsatta experter i flygbolag som är verksamma i Sverige, dessutom ingår en 

innehållsanalys. Fem intervjuer har genomförts och tre dokument har analyserats. Vi kunde inte 

göra några kvantitativa enkäter eftersom ämnet för studien är ett specialiserat ämne, relaterat till i 

vilken utsträckning flygbolagen är beredda att hantera Covid-19-pandemin och vilka strategier de 

har följt under krisen. Därför kan inte allmänheten svara på våra frågor, utan frågorna måste rikta 

sig till yrkesverksamma inom området. Intervjuer med anställda inom branschen var mycket 

viktiga för att få den information vi sökte, relaterat till vårt forskningsämne. De professionella vi 

intervjuade arbetar på företag som har drabbats direkt av Covid-19-krisen, genom regeringens 

restriktioner och stora fluktuationer i marknaden. 

Att samla in information och verifiera ett ämne kräver lämpliga verktyg, därför var det 

nödvändigt för oss att välja rätt metod. Förekomsten av två olika tillvägagångssätt, vare sig de är 

kvalitativa eller kvantitativa, kan leda till två olika resultat. De två metoderna relaterar till hur vi 

samlar in informationen, klassificerar den och sedan analyserar (David & Sutton 2016). 

3.1 Urval 

Vårt urval bestod till en början av svenska flygbolag med flygplan som har 20 säten eller fler. 

Detta urval grundar sig i Transportstyrelsens licensiering. Alla svenska flygbolag måste ha en 

operativ licens (OL), vilket är ett tillstånd för att mot betalning kunna utföra lufttransport av 

passagerare, gods och post (Transportstyrelsen 2017). Tillståndet utfärdas av Transportstyrelsen 

och har två kategorier: kategori A gäller ”flygföretag med luftfartyg vars högsta tillåtna startmassa 

är 10 ton eller mer och/eller har 20 säten eller fler”, och kategori B gäller ”flygföretag med 

luftfartyg vars högsta tillåtna startmassa är mindre än 10 ton och/eller har färre än 20 säten” 

(Transportstyrelsen 2018). Vårt urval bestod alltså först av alla svenska flygbolag med en operativ 

licens kategori A. En sökning på Transportstyrelsens hemsida resulterade i tretton flygbolag som 

innehar denna licens (Transportstyrelsen 2021a). Men i den första fasen fick vi endast 

godkännande att intervjua tre av de företag som vi skickade begäran om intervjuer till. Vi var 

tvungna att vara mer flexibla och utöka urvalet till flygbolag med en operativ licens kategori B. 

Detta gjorde det möjligt för oss att få information från ett större antal företag, det vill säga 

ytterligare sjutton företag (Transportstyrelsen 2021a). 
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Dessa flygbolag har direkt påverkats av krisen och regeringens restriktioner som införts. Vi valde 

att prata med ett antal specialister och experter som har lång erfarenhet inom området. Således 

var vårt val inriktat på att erhålla icke-sannolikhetsurval, det vill säga vi hade bestämt på egen 

hand vilka av populationens medlemmar som skulle ingå i urvalet och därmed intervjua dem och 

få deras åsikter om ämnet för vår studie. Det vill säga att vårt urval inte togs på slumpmässig basis 

(Bryman & Bell 2013). Vi ser målstyrt urval i huvuddelen av de kvalitativa studierna (Bryman & 

Bell 2013). De personer vi valde att genomföra intervjuerna med var specialister i området med 

viktiga positioner i olika flygbolag, och därför hade de mycket erfarenhet och kunskap, och de vet 

exakt hur deras företag påverkades av krisen. 

Vi kontaktade totalt sjutton olika flygbolag. På grund av krisen och upptagenheten hos de flesta 

personer vi kontaktade var svaret inte som vi hade hoppats, ändå arrangerades fem intervjuer och 

saker gick bra. Varje intervju varade i cirka 30 minuter. Våra frågor var formulerade baserat på en 

uppsättning initial information som erhölls genom att en litteratursökning och analys av 

litteraturens innehåll. Vi började med att fråga respondenterna om deras position i företaget och 

vilka uppgifter de tilldelats. Resterande intervjufrågor redovisas i bilaga 1. 

Tabell 1: Lista över intervjurespondenter som medverkat i vår studie. 

Respondent Befattning Bolagets 
operativa licens 

Bolagets flotta Datum för 
intervjun 

1 Safety Manager Kategori A Flygplan med 33-72 
passagerare 

18 maj 
2021 

2 Emergency Response 
Coordinator 

Kategori A Flygplan med 72 
passagerare 

21 maj 
2021 

3 Safety och Security 
Manager 

Kategori A Flygplan med 221 
passagerare 

25 maj 
2021 

4 Safety Manager och 
Compliance 
Monitoring Manager 

Kategori B Helikoptrar med 3-6 
passagerare 

27 maj 
2021 

5 Flygchef Kategori B Flygplan med 6-8 
passagerare, helikoptrar 
med 4 passagerare 

27 maj 
2021 

 

3.2 Intervjuer 

För att få en heltäckande förståelse för vårt forskningsämne krävs att vi får kvalitativa data, och 

genom intervjuer kan vi få mjuk data enligt Larsen (2018). När kvalitativt material samlas in från 

intervjuer är resultaten som kan nås mer exakta, bättre när det gäller att beskriva problemet och 
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få kvalitativa åsikter genom ord från specialisterna i intervjun, och dessa data är kvalitativa data 

(David & Sutton 2016). 

Fokus på flygbolag har gjort att vi från början fokuserar på kvalitativa intervjuer, som gör det 

möjligt för oss att få tillgång till dessa företags åsikter och de planer som har lagts fram för att 

möta krisen. Vi hade kanske tänkt först att göra en kvantitativ enkät, men vi har ändrat idén med 

tanke på att ämnet är inriktat på saker som allmänheten inte är lämplig att svara på, bara 

specialister på området kan ge den information som krävs. Svaren vi fick från intervjuerna 

fungerade som empirisk primärinformation, som gjorde det möjligt för oss att analysera 

innehållet i tidigare forskningar och att få tillgång till sekundära resurser. 

För att få en djupare förståelse för hur situationen är idag, med alla flygbolag i världen och i 

Sverige särskilt drabbade av Covid 19-krisen, och de stora restriktioner som alla länder i världen 

utan undantag infört för resenärernas rörelse runt om i världen, har vi genomfört fem intervjuer 

med anställda på olika flygbolag i Sverige. Vi har valt att basera vår studie på intervjuer med 

personer som är specialiserade på området och inte på en enkät som besvaras av allmänheten, 

eftersom intervjuer kan ge bra resultat med tanke på att de personer vi vill intervjua har riklig 

information om ämnet för vår forskning. 

Intervjumetoden gör det möjligt för oss att samla in material som är analyserbara, vilket ger oss 

möjlighet att nå en djupare förståelse av problemet och de lösningar som flygbolagen har. Att nå 

ut till dessa yrkesverksamma kan vara lite utmanande, eftersom inte alla vill samarbeta och delta. 

Detta beror troligen på att majoriteten är upptagna under Covid 19-krisen, förutom det faktum 

att ett stort antal av dem arbetar hemifrån, och detta försvårar problemet. De flesta 

godkännandena erhölls via e-post och direktkommunikation. Möten ägde också rum på distans 

på grund av krisen, eftersom de flesta arbetar hemifrån eller inte kan träffas ansikte mot ansikte. 

Fyra av intervjuerna genomfördes via Zoom, den sista genomfördes som en telefonintervju då 

respondenten inte hade möjlighet att delta på ett videomöte. 

Meddelande med informationsmaterial om vår studie skickades tillsammans med ett 

samtyckesformulär som respondenterna kunde underteckna för att säkerställa att de faktiskt gick 

med på att intervjuas och delta i studien. Intervjufrågorna är noggrant utformade för både 

flygbolagen och problemet i fråga. Samma frågor ställdes till alla respondenter, som var och en är 

specialist inom sitt område och inom det flygbolag där de arbetar, så att de ger olika perspektiv på 

samma fråga som vi vill undersöka, vilket leder till en djupare förståelse för ämnet. 
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Frågorna som ställdes till deltagarna var tydliga, enkla och lätta att undvika missförstånd och våra 

frågor fokuserade på specifika aspekter relaterade till i vilken utsträckning flygbolagen är beredda 

för krisen, vilka de förväntade långsiktiga effekterna är, hur de planerar och hur dessa företag 

lyckades hantera den framväxande situationen. Även frågor relaterade till regerings restriktioner, 

vad effekterna av krisen är, samt vilka strategier som användes av flygbolagen för att kringgå 

krisen, och de förändringar som har inträffat och kan inträffa i framtiden. Intervjufrågorna 

redovisas i bilaga 1. 

3.3 Innehållsanalys 

Analys av kvalitativa data kräver bra textmaterial och i stora mängder. Dessa textmaterial måste 

läsas noggrant så att vi kan välja vad som passar vårt ämne. När innehållsanalys utförs kräver 

detta att vi samlar in nödvändiga data i form av texter, klassificerar dessa texter, analyserar dem 

och sedan måste vi identifiera de mönster och skillnader som finns i dem och länka dessa 

mönster, relationer och skillnader, till aktuella teorier och forskning (Larsen 2018). När vi 

använder innehållsanalys som metod, efter att ha genomfört intervjuerna, måste vi samla in data, 

sedan granska och klassificera den och sedan länka den till de teorier som finns tillgängliga för oss 

och på grundval av detta kan vi nå de slutliga resultaten. 

Vi har analyserat den information vi samlat in genom mål innehållsanalys, vilket är ett vanligt 

synsätt när vi vill använda kvalitativ forskning (Hsieh & Shannon 2005). 

Vi har förlitat oss på innehållsanalys från ett antal referenser. Transportföretagens rapport (Ett år 

med pandemin) förklarade krisen och dess dimensioner, en rapport om den svenska flygindustrin 

som beskriver Covid-19-krisen som den värsta någonsin (Transportföretagen 2021), och som 

identifierar orsakerna till den stora påverkan av krisen på flygindustrin och hur det påverkade alla 

företag och ledde till att tusentals arbetare inom flygindustrin i Sverige förlorade sina jobb. Och 

hur utsikterna för industrin att återhämta sig är osäkra. Rapporten är baserad på en undersökning 

där den undersöker de flygbolag som bedriver verksamhet i fält i syfte att fastställa skadorna och 

de planer som flygbolagen gör för sig själva under den kommande perioden. Det har varit en 

osäkerhet hos företagen och de utesluter inte att antalet anställda minskar även under 2021. 

Vid fastställandet av strategierna för hantering av Covid-19-pandemin har vi åberopat åtgärder 

som Transportstyrelsen har samlat i en rapport, som är rapporten under titeln "Summary of 

industry measures taken by Swedish airports and airline operators due to Covid-19" 

(Transportstyrelsen. 2021b). Den beskriver de allmänna råd som utfärdats av 



18 

 

folkhälsomyndigheten om hur man kan förebygga och förhindra smittspridning i flygplan genom 

att definiera de åtgärder som alla måste vidta, oavsett om de är arbetare eller passagerare. 

Vi baserade också innehållsanalysen på rapporten från Protolabs, som idag är världens snabbaste 

tillverkare av skräddarsydda prototyper och tillverkning av delar på begäran. Rapporten baserade 

sina uppskattningar på en online-undersökning av 80 ledande befattningshavare i den europeiska 

flygindustrin, som genomfördes i juni 2020, utöver en annan undersökning som genomfördes i 

februari 2020 och genom andra fördjupade intervjuer med chefer och tankeledare. Således är det 

en källa som vi kan lita på, med de resultat som har uppnåtts. Rapporten hänvisar till de 

utmaningar som flygindustrin står inför, tidigare och nu, och betonar att utmaningarna inte är 

nya, varken klimatförändringarna eller Covid 19-krisen, som började 2020. Rapporten svarar på 

många frågor relaterade till minskade utsläpp, genomförbarheten och förmågan hos tekniker att 

minska bördan och bekräftar att Covid-19-krisen har stoppat tillväxtprocessen inom flygsektorn 

som har utvecklats under årtionden (Protolabs 2020). 

3.4 Genomförande 

Att hitta ämnet för vår forskning var enkelt och logiskt mot bakgrund av den globala krisen som 

uppstod med Covid-19. Vi har ansett att ämnet är intressant och det svarar på många viktiga 

frågor om effekterna av Covid-19 på flygbolagen på grund av krisen och hur vart och ett av dessa 

företag möter situationen på sitt eget sätt. Visst är ämnet för vår forskning lämpligt att inkludera 

alla flygbolag i världen, men vi begränsade vår sökning till företag som är verksamma i Sverige. 

Att fokusera på vårt urval gav oss möjlighet att få en djupare förståelse för hur flygbolagen 

hanterade krisen, och vi började definiera problemet och formulera frågan och syftet med 

studien. 

För att hitta lämpliga resurser för vår studie sökte vi med nyckelord i Scopus och Onesearch. Vi 

var främst intresserade av att hitta peer-reviewed vetenskapliga artiklar, men eftersom ämnet är 

nytt och Covid-19-krisen bara är ett år gammal var det svårt att hitta peer-reviewed referenser. 

Att hitta liknande fall, kanske inte relaterade till Covid-19 men kopplade till liknande kriser, var 

en alternativ lösning. Att använda nyckelord som kris, krishantering, turism, flyg, flygbolag och 

Covid-19 var ett effektivt sätt att komma åt vetenskapliga artiklar som liknade det vi letade efter. 

Sökningarna gjordes på engelska för att utöka litteraturmängden. 

Att hitta rapporter från den svenska Transportstyrelsen var en mycket användbar faktor för vår 

studie, vars innehåll kan analyseras och goda resultat uppnås på de åtgärder som de olika 

flygbolagen vidtagit i samarbete med Transportstyrelsen. Flygbolagen tillhandahöll mycket 
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information, vilka visar graden av krisens inverkan på dessa företags aktivitet och deras planer 

från början av krisen fram till nu. Information om flygbolagens åtgärder baserade på allmänna råd 

som hälsomyndigheterna lämnade till Transportstyrelsen var också till stor hjälp. Det gav oss en 

god uppfattning om vad både resenärer och personal borde göra. 

När intervjuerna genomfördes handlade frågorna som ställdes om de olika företagens 

förberedelser för att möta kriser och om deras planer tar hänsyn till spridningen av smittoämnen. 

Hur deras företag påverkades av de begränsningar som infördes på grund av Covid-19. Hur de i 

detalj hanterade pandemin, vilka planer som genomfördes, utöver de förändringar som inträffade 

inom flygsektorn och om effekterna av krisen är så långvariga som de tycker. När vi genomförde 

intervjuerna såg vi till att respondenterna hade detaljerad information om studien, vad syftet är, 

samt att vi fick deras samtycke till att använda den information som vi kommer att få som grund i 

vår studie. 

Intervjuerna genomfördes via Zoom och det gick bra på digitala sätt, och vi tror att 

respondenterna var bekväma under intervjun eftersom de genomförde intervjun antingen från sitt 

hem eller från sina kontor och därmed kände sig säkra i sin miljö (Trost 1997). 

När vi valde de personer vi ville intervjua, var vi tvungna att göra en omfattande undersökning av 

alla flygbolag som verkar inom sektorn, upprätta en lista över dessa företag och försöka 

kommunicera med alla. Målet var att nå det största antalet respondenter från företag, för vi var 

medvetna om att vi inte skulle kunna få godkännande från alla, och därför var det nödvändigt att 

försöka få flest respondenter. Vi har kontaktat totalt sjutton flygbolag. I början var svaret från 

dessa företag inte som vi hade hoppats på, men med lite tålamod började vi få några resultat och 

sedan började vi genomföra intervjuerna via Zoom. 

Videointervjuer var ett bra alternativ, intervjuprocessen krävde tid och tålamod, eftersom det 

krävde att skicka e-post, få svar, schemalägga intervjuerna och sedan utföra dem. Allt detta var 

tidskrävande. Detta följdes av att transkribera innehållet i intervjuerna som ägde rum och 

analysera det och sedan samla in resultaten så att vi fick svar på våra frågor. 

3.5 Databearbetning 

Vi spelade in alla intervjuerna direkt via Zoom, sedan transkriberade vi innehållet i intervjuerna 

för att få en skriftlig version av innehållet, och vardagliga ord konverterades ofta och 

omformulerades till formella ord för att få en tydlig version av den exakta betydelsen. Att packa 

upp innehåll genom skriftlig text var ett bra sätt, och det gav oss en slutlig text som lätt kunde 

analyseras, vilket gjorde det lättare att sortera och granska. 
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Intervjuer är den metod som används mest i kvalitativ forskning på grund av metodens flexibilitet 

(Bryman & Bell 2013). Eftersom intervjuerna fokuserar på fallstudiefrågor är de också en 

målinriktad datakälla (Yin 2006). Intervjuerna var en av de viktigaste källorna som vi litade på i 

vår studie, och i intervjuerna ställdes många fasta frågor samtidigt som vi ibland hade givna 

svarsalternativ som syftar till att samla in respondenternas svar enkelt och snabbt, och detta är 

vad som kallas strukturerade intervjuer (Bryman & Bell 2013). 

3.6 Reliabilitet och validitet 

Vårt val av frågor var mycket viktigt för det var absolut nödvändigt att upprätthålla en hög nivå 

av tillförlitlighet för att säkerställa att det inte fanns något missförstånd eller misstolkning av de 

frågor eller svar som vi fått. Vår handledare informerades om intervjufrågorna, vi fick 

anteckningar från honom och ändrade vad som var olämpligt. Alla intervjuer dokumenterades 

genom att spela in dem när de genomfördes på Zoom, sedan transkriberades dessa intervjuer och 

de konverterades till texter som kan läsas. Detta säkerställer att den information vi erhållit 

kommer att bevaras från förlust och resultatet som vi får i intervjuer är ett tillförlitligt resultat. 

Genom reliabilitet är målet att mäta vad som är relevant för sammanhanget, och validitet målet är 

att mäta det på ett tillförlitligt sätt (Johannessen & Tufte 2003). 

Det säkerställdes att innehållet som vi får, analyserar och förlitar oss på i våra studier har den 

högsta graden av tillförlitlighet och trovärdighet och rapporterna från Transportstyrelsen var en 

viktig del av det vi litade på. 

3.7 Källkritik 

Från början, i ett tidigt skede, tog vi ett kritiskt förhållningssätt till allt material vi samlade in. Vi 

såg till att källorna vi använde var korrekta, tillförlitliga och relevanta för forskningsämnet. Vi har 

samlat ett stort antal artiklar, varav några var relevanta för vår studie. Sedan tog vi bort de 

irrelevanta. Användningen av källkritik leder till att flera mål uppnås. Vi måste först se till att de 

källor vi använder kan mäta vad vi vill mäta. Det vill säga infinitivet är en giltig källa. Vi måste se 

till att källan vi använder är nödvändig för studiens ämne, och den måste användas för att nå 

målet för studien. Dessutom måste vi vara säkra på att källan vi använder är fri från alla 

systematiska fel, det vill säga att det är en reliabel källa (Eriksson & Wiedersheim-Paul 2001). 

3.8 Etiska reflektioner 

När vi undersöker något ämne måste vi vara så etiska som möjligt, oavsett om vi formulerar 

frågor eller när vi definierar forskningsmålen. När vi ställer frågor måste vi ge respondenten all 

information vi har och se till att informationen är korrekt, och vi får inte uppmuntra 
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respondenterna att stödja en idé eller avvisa en idé, utan vi måste vara neutrala och låta 

respondenterna uttrycka sin åsikt helt fritt. Och det var vad vi faktiskt gjorde för att ställa våra 

frågor till respondenterna som intervjuades. I början av intervjun måste vi förklara för 

respondenterna vad vi ska göra med svaren vi får och hur vi kommer att lagra dem (David & 

Sutton 2016). 

Vi måste också förklara för respondenterna allt som rör sekretess och hur vi kommer att använda 

informationen som följer av intervjuerna. Deras samtycke måste också klart erhållas i förväg. 

Respekt måste alltid visas för alla etiska problem. Varje självbelåtenhet eller vilseledande som 

forskaren gör med det leder till förlust av förtroende mellan forskaren och läsaren, och därför 

måste forskaren vara etisk, ärlig och tydlig i sin fulla utsträckning (Trost 2014). Respondenternas 

integritetsskydd som intervjuas måste också respekteras, och detta är en del av den etiska 

aspekten (David & Sutton 2016). Det bör inte finnas något dolt motiv, så att respondenterna inte 

känner sig lurade (David & Sutton 2016). 
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4 Resultat 

I detta kapitel presenteras studiens resultat, vilket uppnåtts genom att nyttja de metoder som 

presenterades i föregående kapitel. Resultaten presenteras kronologiskt, genom att först behandla 

flygbolagens krisberedskap, sedan Covid-19-pandemins påverkan på flygbranschen i Sverige, följt 

av branschens strategier för att hantera Covid-19-pandemin. Kapitlet avslutas med flygbolagens 

utvecklingsmöjligheter och flygbranschens framtid. 

4.1 Flygbolagens krisberedskap 

Något som är gemensamt för alla flygbolag i både Sverige och alla andra EU-medlemsländer är 

att de har en krishanteringsenhet inbyggt i bolaget. “För att kunna bedriva en verksamhet så är 

det krav att du har en Emergency Response Plan”, påstår respondent 4. Detta är då ett krav från 

European Union Aviation Safety Agency (EASA). EASA är etablerat av EU Parlamentet och 

dess roll är att reglera luftfartsregler i Europa (EASA 2021). Efter att EASA har beslutat om nya 

luftfartsregler är det Transportstyrelsen som ser till att dessa är implementerade på korrekt sätt i 

Sverige (Transportstyrelsen 2021c). Dock är situationer som pandemier inte inkluderade i 

EASA:s definition av kris enligt våra respondenter. Det gemensamma svaret vi har fått från våra 

respondenter angående detta ämne är att deras krishanteringsorganisationer främst är byggda för 

att hantera haverier och olyckor, även bombhot och liknande, alltså omedelbara kriser. 

Man kan se ett tydligt mönster i alla våra intervjusvar gällande hur respondenterna beskrev hur 

deras respektive krishanteringsorganisationer opererade. Respondenterna beskrev deras 

respektive krishanteringsorganisation som en organisation bestående av olika teams eller individer 

som har varierande roller i händelse av en kris. Dessa har olika rutiner och checklistor att utgå 

ifrån. Det finns till exempel ett team som mobiliseras till olycksplatsen, ett team som kontaktar de 

skadades anhöriga och ett team som sköter pressen. Det finns såklart variationer i de olika 

protokollen och hur krishanteringsorganisationerna går till väga i händelse av en omedelbar kris. 

Vissa flygbolag använder sig utav ett externt företag som hjälper till i en krissituation, som i 

respondent 3:s fall, medan andra flygbolag samarbetar med varandra när det uppstår en kris, som 

i respondent 1:s fall. ”När vi pratar om säkerhet inom flygbranschen anser vi att det är ett 

samarbete”, säger respondenten. Det är inte heller ovanligt för flygbolag att utbilda deras 

anställda om krishantering och hålla nödövningar några gånger per år (respondent 3). Den 

grundläggande strukturen och funktionen är dock mer eller mindre samma i de olika flygbolagen 

(respondent 2 & 3). Vissa flygbolag har haft bättre beredskap inför pandemin: respondent 3 

berättar att det i deras flygbolag redan tidigare funnits procedurer för att hantera smittspridning 
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ombord, såsom munskydd och olika hygienrutiner. Detta var dock inte ett krav från 

myndigheterna och inte något som var vanlig hos de resterande flygbolagen. 

Alla våra respondenter uppger att de har både krisplaner och kriskommunikationsplaner i deras 

verksamhet men att pandemier inte är inkluderade i dessa då pandemier inte klassas som kriser 

enligt EASA:s definition. Respondent 1 berättar att anledningen till detta är att en pandemi har 

ett för långt tidsspann. Respondent 3 säger: ”även om pandemin fortgår skulle jag säga att vi inte 

är i ett krisläge, det kan man inte vara i så lång tid … förändringarna har blivit det nya normala 

för oss”. Respondent 2 påstår att det nödvändiga maskineriet som behövs för att hantera en 

pandemi inte finns i EU:s förordningar än, han berättar vidare att det inte är skrivet i 

krismanualerna hur flygbolag ska hantera en pandemi. Detta påstående stödjes även av 

respondent 3 och 4. 

4.2 Covid-19-pandemins påverkan på flygbranschen i Sverige 

Covid-19-pandemin omnämns i Transportföretagens rapport Ett år med pandemin – rapport från en 

krisande svensk flygbransch som ”flygets värsta kris någonsin i fredstid” (Transportföretagen 2021). I 

rapporten står det att luftfartens internationella exponering har gjort att pandemin slått oerhört 

hårt mot just flyget. På grund av svårigheten att förutsäga smittspridningen och det faktum att 

staterna inte samordnat sina restriktioner och smittskyddsåtgärder har krisens omfattning ständigt 

underskattats (Transportföretagen 2021). 

Flygbolagens statligt styrande organ är Transportstyrelsen som till stor del leds av EU-

kommissionens myndighet EASA. EASA i sin tur är kopplat till ECDC (Europeiska 

smittskyddsmyndigheten). Restriktioner och rekommendationer för flygbolagen under Covid-19-

pandemin har alltså kommit från en högre instans än den svenska regeringen och de svenska 

flygbolagen har därför legat före regeringen, förklarar respondent 1. Samtidigt påpekar 

Respondent 1 att den svenska regeringen inte haft speciellt strikta krav, det har mest handlat om 

rekommendationer och dessa har inte direkt påverkat flygbolagens verksamhet. ”Men det har 

påverkat oss indirekt”, säger respondenten, ”därför att det som svenska staten kommunicerar 

påverkar den allmänna uppfattningen och folks beteende … kulturen och tänket kring flygandet 

har ändrats under pandemin”. Så indirekt har rekommendationerna påverkat flygbolagens 

verksamhet genom den stora minskningen i passagerarantalet. 

Antalet passagerare i Sverige i linje- och chartertrafik minskade under 2020 med cirka 75 % 

jämfört med 2019. Detta har lett till nedstängningen av flyglinjer och en minskad tillgänglighet i 

landet, där vissa regioner drabbats mer än andra. Sveriges flygplatser och omkringliggande 
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verksamheter har också drabbats hårt i och med minskningen av passagerare (Transportföretagen 

2021). Samtliga respondenter berättar under intervjuerna om hur de påverkats av det minskade 

passagerarantalet. Respondent 2 säger att deras passagerarantal under våren 2020 sjönk från att ha 

fullbelagt på alla deras 12 flygplan till att ha noll passagerare, vilket gjorde att bolaget slutade flyga 

helt. Därefter tog företaget beslutet att gå in i en rekonstruktion, vilket var alternativet till att gå i 

konkurs. Respondent 2 menar att deras bolag var otroligt sårbara för pandemin eftersom de bara 

hade inrikestrafik och deras absolut största passagerarunderlag var affärsresenärer. Då denna 

inrikestrafik stannade av helt under pandemin menar respondenten att de drabbats mer än bolag 

som har utrikestrafik, då denna delvis gick att fortsätta bedriva. Respondent 3 beskriver att de 

hade ett stillestånd på flera månader förra våren i och med att det var reseavrådan. På årsbasis 

tappade de 95 % av deras verksamhet. Respondent 3 berättar dock att de under denna period flög 

en del så kallade patriationsflygningar, vilket innebär att de på Utrikesdepartementets uppdrag 

hämtade hem strandade svenska resenärer runtom i världen. Deras egen produktion låg dock helt 

nere. 

Bolaget som respondent 5 jobbar på har också påverkats genom att passagerarantalet minskat, 

trots detta har de fortsatt flyga som vanligt för att upprätthålla samhällets behov av flygtrafik. 

Respondent 4 menar att pandemin inte påverkat deras verksamhet jättemycket, eftersom det bara 

är en liten del av verksamheten som består av transport av passagerare. Denna del, som bland 

annat inkluderar Heliski skidåkning och jakt, påverkades dock en del förra våren och hösten. 

Detta berodde delvis på att deras kunder inte kunde resa till dem för att åka helikopter, för att 

flygen i landet var inställda. ”Men det har inte påverkat oss jättemycket omsättningsmässigt, för 

det är andra segment som har ökat litegrann”, säger respondenten. 

Transportföretagen (2021) skickade i februari 2021 en enkät till sina medlemsföretag inom 

flygbranschen, som visar att sju av tio företag uppger en minskad omsättning under 2020 jämfört 

med 2019, omkring hälften av företagen uppger en minskad omsättning på över 50 %. Sju av tio 

företag minskade också antalet anställda 2020 jämfört med 2019, och över hälften av företagen 

utesluter inte personalneddragningar även under 2021. 

Gällande uppsägningar och permitteringar så berättar respondent 2 att nästan alla i bolaget sades 

upp när bolaget gick in i rekonstruktion, endast 20 personer jobbade kvar under denna period. 

Sedan bolaget började komma tillbaka efter rekonstruktionen har nyanställningar gjorts, och 

några anställda har varit korttidspermitterade (beroende på vad de haft för tjänst). Respondenten 

berättar att de haft problem med rekryteringen, då tidigare anställda vid det här lagen kan ha 

hittat nya jobb, samtidigt som de inte kan erbjuda den tryggheten för de anställda i och med 
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osäkerheten i krissituationen. Respondent 1 berättar att samtliga på bolaget permitterades under 

våren 2020, både flygande personal och kontorspersonal. Däremot behövde ingen sägas upp, och 

sen pandemins start har bolaget faktiskt expanderat med över 60 % när det gäller antalet 

anställda. ”Det visade sig att vårt bolag var precis rätt i storlek för att kunna klara sig och för att 

kunna bli större under pandemin”, säger respondenten. 

Respondent 3 säger att ingen behövde sägas upp på deras bolag eftersom de var en så slimmad 

organisation, däremot har många varit korttidspermitterade. Respondent 3 påpekar också att de i 

stor utsträckning bevarat organisationen de hade, för att den också skulle finnas där när 

situationen vänder. Detta har varit möjligt för bolaget då de ägs av en större koncern som 

finansierat allt, vilket respondenten menar innebär att de haft helt andra förutsättningar än deras 

konkurrenter. Respondent 3 nämner också att de haft svårigheter med rekrytering under 

pandemin, då de har behövt hitta ersättare till personer som skulle gå i pension. Respondent 4 

säger att de hade en plan för att skala ner deras verksamhet, permittera personal och dylikt, men 

de behövde aldrig göra det i och med att de till stor del kunnat fortsätta med deras verksamhet 

även under pandemin. Respondent 5 berättar att de inte heller behövt säga upp eller permittera 

personal. 

Pandemin har inte bara haft negativa konsekvenser för flygbolagen. Flera av respondenterna 

nämner att den bidragit till en positiv digital utveckling. ”Pandemin har lett till att vi har blivit 

tvungna att utveckla oss och det har blivit väldigt bra”, säger respondent 4. De anställda är väldigt 

utspridda på olika orter och genom de digitala mötena har de kunnat jobba effektivare. 

4.3 Strategier för att hantera Covid-19-pandemin 

Transportstyrelsen har sammanställt de åtgärder som vidtagits av den svenska flygbranschen med 

anledning av Covid-19-pandemin (Transportstyrelsen 2021b). Dokumentet uppdaterades senast 

den 15 februari 2021, vilket innebär att det kan ha skett förändringar som inte förts in i 

dokumenten ännu. Följande åtgärder i dokumentet gäller för flygplansoperatörer: 

• Fysisk distansering på 1,5 – 2 m ska respekteras när det är möjligt, detta gäller bland annat 

ombordstigning, sittplatsarrangemang och avstigning 

• Interaktionen mellan besättning och passagerare ska hållas på ett minimum, bland annat 

ska det finnas en utsedd toalett reserverad för besättningen om möjligt 

• Servicen ombord beror på flygtid och flygbolag, men ska generellt hållas på ett minimum 

• Inget köande till toaletter ombord ska ske 
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• Ansiktsmasker ska användas ombord om de specifika flygoperatörerna bedömer det 

lämpligt 

• Handsprit ska finnas ombord för besättning och passagerare 

• Rengöring och desinfektion ska ske där så är tillämpligt enligt EASA:s säkerhetsdirektiv 

Flygbolagen som intervjuades nämner några av åtgärderna ovan, bland annat säger respondent 2 

att pandemin påverkat vad de har för service ombord på flygplanen, då de i dagsläget inte har 

någon service allt (såvida det inte är charterflygningar som bokas av exempelvis företag eller 

idrottslag). Respondent 4 berättar att en av de främsta förändringarna för dom varit 

hygienåtgärder, såsom att desinficera helikoptrarna, använda munskydd och tänka på social 

distansering. Respondent 3 berättar att de sedan SARS-utbrottet haft procedurer för att hantera 

smittspridning ombord, liknande de åtgärder som nu vidtagits med anledning av Covid-19-

pandemin. Respondenten säger: ”tänket har vi alltid haft, hur vi ska agera, och rutinerna har 

funnits i manualerna”, men menar samtidigt att det just när det är en pandemi är mycket annat 

som påverkar. Men flygbolagen har fått bra stöd av myndigheterna enligt respondenten. I och 

med att de är ett litet flygbolag förklarar respondent 3 att de jobbar med många externa 

leverantörer, vilket har inneburit att de måste komma överens med dom om vilken nivå de ska 

lägga sig på gällande myndigheternas rekommendationer. ”I de flesta fall lägger vi våra rutiner på 

samma nivå som dom för att inte försvåra för våra leverantörer”, säger respondenten. 

Respondent 1 och 3 berättar att de redan tidigt under våren 2020 implementerat en arbetsgrupp 

och ett system för att jobba med all information som kom från de styrande myndigheterna. ”Vi 

har jobbat med informationen som kommit från myndigheterna och sen försökt anpassa det till 

vår verksamhet”, säger respondent 3, och berättar vidare att pandemin lett till att det förts in nya 

agendapunkter på många av deras mötesforum. Respondent 1 nämner specifikt riskanalyser som 

deras främsta arbetsverktyg under pandemin som de försökt jobba proaktivt med: ”vi upprättade 

ett dokument, man kan säga som en databas där vi kontinuerligt fyllde på vartefter vi kom på det 

själva i bolaget med risker, hur dom påverkar oss och hur vi hanterar dem”. Respondent 1 

berättar också att de upprättat en egen responsmanual till just Covid-19-pandemin som även den 

uppdateras kontinuerligt efter nya myndighetskrav. Respondent 4 säger att även de kontinuerligt 

kollat på hur de kan tänkas bli påverkade av pandemin och försökt organisera sig därefter, men 

menar också att pandemin skapat ett osäkert läge vilket försvårat planering. 

En stor verksamhetsförändring som Respondent 1 nämner är att bolaget ganska snabbt bestämde 

sig för att avveckla alla linjer som de flög på eget bevåg, kvar fanns alltså bara deras statligt 

upphandlade linjer. Dessa är linjer som bolaget förhandlat direkt med staten om då staten anser 
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linjerna vara viktiga för näringslivet. Det innebär att de genererar ett grundarvode när de flygs 

oberoende av passagerarantalet. ”Man går kanske 10-20 % back på dom [linjerna] utan 

passagerare vilket gör att man inte behöver så många passagerare för att den linjen ska gå runt”, 

berättar respondenten. Flygbolaget har alltså inte varit så beroende av privata resenärer för dessa 

linjer. Respondent 5 berättar att det har skett en förändring för dem med deras chartrade 

flygningar. Tidigare har det här varit mycket flygningar inom Norden men nu har det blivit mer 

från Sverige till Europa istället. ”Jag gissar att det beror på att linjerna i Europa har minskat och 

dom som har ett fortsatt behov av att resa även under pandemin har fått söka sig till andra 

resealternativ”, förklarar respondenten. Detta har också medfört att bolaget köpt in ett nytt 

flygplan som klarar längre distanser. Respondent 5 berättar att bolaget ”försökt se nya behov som 

har kommit upp och försökt vara snabba på att agera och skapa möjligheter utifrån dom 

behoven”, där flyglinjerna till Europa är ett exempel. 

Respondent 1 berättar att pandemin varit väldigt utmanande och satt stor press på alla i företaget. 

Samtidigt menar både respondent 1 och 3 att det har varit en fördel att vara ett mindre bolag 

under pandemin. ”I och med att vi är så små så har vi kunnat vara riktigt flexibla, vi har kunnat 

vända kappan i stort sett från en vecka till en annan”, säger respondent 1. Respondent 3 säger: 

”vi är en liten organisation och kan ändra rutiner snabbt”. I motsats till detta har större bolag en 

tröghet i organisationen, eftersom fler anställda helt enkelt medför en mer strikt administration 

och längre beslutsvägar. Respondenterna menar att detta har inneburit att de inte har behövt göra 

lika stora förändringar som de större bolagen. De har behövt stänga ner linjer och permittera 

personal men de menar att detta gjordes ganska lätt och snabbt i och med att de var såpass små 

bolag. 

4.4 Flygbolagens utvecklingsmöjligheter och flygbranschens framtid 

Covid-19-pandemin har slagit hårt mot flygbranschen, men samtidigt har många flygbolag hittat 

möjligheter att utveckla sin verksamhet och kompensera för det man förlorat. Respondent 3 

berättar att de under pandemin haft många interna utbildningar, bland besättningarna och annan 

personal. Även respondent 2 tar upp att de lärt sig väldigt mycket under pandemin, blivit bättre 

på att hjälpas åt samt kunnat uppnå en högre effektivitet. ”Den stora vinsten skulle jag säga är att 

vi har åstadkommit situationen tillsammans. Pandemin har öppnat möjligheter för ett nytt 

tankesätt och det har gjort oss betydligt starkare och mer konkurrenskraftiga idag än vi har varit 

innan pandemin”, säger respondenten. Respondenten berättar också att företaget jobbar med en 

plan för att återgå till samma situation som de hade innan pandemin, det vill säga samma antal 

flygplan och flyglinjer, och gärna bli lite större. Respondent 5 (vars bolag startat upp nya flyglinjer 
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i Europa under pandemin) säger: ”i och med att vi har hittat andra kundgrupper tror vi att när 

våra tidigare kunder återkommer (vilket jag hoppas att de kommer göra men det kan vi inte veta 

med säkerhet) kommer det göra att vi expanderar efter pandemin”. Respondent 1:s bolag har 

redan nu expanderat i antal anställda, men de ser ytterligare möjligheter till expansion framöver. 

Eftersom de större bolagen inte haft möjlighet att hantera krisen lika bra som de små bolagen, 

finns en chans för dessa att expandera medan de stora bolagen fortfarande är i 

återhämtningsfasen. ”Det här är verkligen småbolagens era tror jag som börjar nu”, säger 

respondent 1. Respondent 3 tar upp samma sak och förklarar: ”det är dyrt att hyra många 

flygplan, som inte kan användas eller inte fylls, så det gör ont att vara ett stort flygbolag idag”. 

Samtidigt säger respondent 1 att de mindre turbopropflygplanen, som de flesta små bolag har, är 

mer ekonomiska än de stora jetflygplanen, och mer anpassade för mindre linjer. 

Respondent 1 och 4 hoppas och tror att de nya hygienåtgärderna som införts i och med 

pandemin kommer leva kvar, då det kan vara bra oavsett om det är en pandemi eller inte. Den 

digitala utvecklingen som påskyndats av pandemin tror många av respondenterna kommer stanna 

kvar och fortsätta utvecklas. Detta nämns av respondenterna bland annat som ”fler digitala 

möten” (respondent 1) och att ”jobba hemifrån i större grad” (respondent 3). ”Det är framförallt 

våra mötesformer och hur vi kommunicerar som har blivit mycket snabbare och effektivare”, 

berättar respondent 4, ”den digitala utvecklingen kommer definitivt att stanna”. Samtidigt 

betonar respondent 2 och 3 värdet i det personliga mötet, men hur detta kommer påverka 

efterfrågan på flygresor i framtiden råder det delade meningar om. Respondent 2 och 5 menar att 

efterfrågan troligen kommer återhämta sig, både hos affärsresenärer och fritidsresenärer. 

”Behovet av att resa finns fortfarande oavsett om det är till Göteborg eller till Kanarieöarna” 

menar respondent 2. Respondent 1 och 3 tror dock att efterfrågan hos affärsresenärer aldrig 

kommer återhämta sig helt, då företag har insett att de digitala mötena funkar näst intill lika bra 

som de fysiska mötena, samt att man sparar på transportkostnader genom digitala möten. 

Däremot tror respondenterna att efterfrågan hos fritidsresenärer kommer återhämta sig, och det 

relativt snabbt. Här finns en möjlighet för de bolag som bedriver charterverksamhet att återhämta 

sig från krisen. 

Respondenterna är överens om att Covid-19-pandemin kommer ha långsiktiga effekter på 

luftfartssektorn. Samtidigt råder en stor osäkerhet om hur långsiktiga effekterna kommer vara. De 

tillfrågade företagen i Transportföretagens rapport (2021) uppger att det viktigaste för att flyget 

ska kunna återhämta sig är att staterna måste vidta åtgärder för att människor ska kunna resa igen 

på ett smittsäkert sätt. Det kan bland annat handla om att harmonisera reserestriktionerna och att 
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införa vaccinationsbevis (Transportföretagen 2021). Respondenterna talas om 

återhämtningsperioder på ett par år till ett årtionde, beroende på hur det går med vaccineringen 

och upphävningen av restriktioner. Skulle det vara det värsta scenariot menar respondent 4 att 

det kommer bli tufft för flygbolagen. ”Det finns också en risk, eller chans beroende på hur man 

ser det, att den [luftfartssektorn] aldrig kommer återställas överhuvudtaget”, säger respondent 1. 

Det osäkra läget som råder just nu innebär att det är svårt för flygbolag att ha en 

planeringshorisont längre än ett par månader fram i tiden, menar respondent 1: ”just nu tar vi 

bara 3 månader i taget och vi försöker förutspå vad som kommer hända under dom månaderna”. 

Även respondent 5 nämner det osäkra läget och säger: ”de är svårt att ha någon direkt strategi för 

detta utan vi måste ta det litegrann dag för dag och se hur det förändras”. Samtidigt råder enligt 

respondent 1 en hög konkurrens mellan flygbolagen om dom få passagerarna som finns kvar, 

vilket ytterligare försvårar läget. 

I en rapport från Protolabs (2020) kan man läsa att Covid-19-pandemin satt årtionden av tillväxt 

inom flygbranschen ur balans, och att branschen nu står inför strukturella förändringar och 

konsolidering. Men redan innan pandemin stod branschen inför en stor utmaning: 

klimatförändringarna. Genom nya riktlinjer och konsumenternas ökade klimatmedvetenhet 

pushas branschen till att minska koldioxidutsläppen. Rapporten fastslår att det finns en 

gemensam väg framåt från de två kriserna för att branschen ska förbli konkurrenskraftigt på lång 

sikt. Det kommer krävas innovation och uppfinningsrikedom, bland annat med utveckling av nya 

flygplanstyper, affärsmodeller och försörjningskedjor (Protolabs 2020). Respondent 1 menar att 

Covid-19-pandemin kommer få forskning mot miljövänliga drivmedel framåt, det samma gäller 

för utvecklingen av elflygplan. I och med att man sett en stor minskning av utsläppen från 

flygbranschen under pandemin tror respondenten att detta kommer driva på utvecklingen mot en 

mer miljövänlig bransch. Respondenten menar att det är ditåt branschen måste gå oavsett 

eftersom det kommer ta ett tag för marknaden att stabilisera sig, och tills den gjort det kommer 

det finnas ett mindre behov av stora flygplan. Därmed blir de kortare sträckorna perfekta för 

elflygplan som i dagsläget inte kan vara så stora. Respondent 1 menar att det är rimligt att vi runt 

2025 kan ha elflygplan i drift med en kapacitet på ungefär 20-25 passagerare, vilket kan bli 

passande för inrikeslinjer mellan städer som Göteborg och Malmö. 

Undersökningen från Protolabs (2020) visar att många ledande befattningshavare över hela 

Europa, trots svårigheterna orsakade av Covid-19-pandemin, vill återuppbygga deras 

verksamheter med ett syfte och använda återhämtningsfasen efter pandemin för att övergå till 

mer hållbara bränslen och energieffektiva flygplan. Många säger att investeringar i dessa typer av 
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innovationer bör prioriteras trots pandemin (Protolabs 2020). Respondent 3 säger: 

”hållbarhetsfrågan är viktig för oss också, man ska inte glömma det bara för att det är en pandemi 

… vi har dom mest bränslesnåla flygplanen som finns och flyger långt med dom”. Respondent 5 

berättar att de alltid flyger direkt utan mellanlandningar, vilket respondenten menar är det absolut 

största miljövinsten man kan göra: ”det enklaste sättet att spara på miljön är att flyga direkt”. 

Respondent 1 menar att flygbolag inte kan jobba på samma sätt som de gjort förr, och Protolabs 

rapport konstaterar att flygbranschens överlevnad inte kommer handla om en snabb övergång, 

utan om att bygga upp en långsiktig motståndskraft – och tiden för det är nu. 
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5 Analys 

Forskare och branschledare är överens om att Covid-19-pandemin är den värsta kris som 

någonsin drabbat flygbranschen. Transportföretagen (2021) skriver att krisen ständigt 

underskattats genom att staterna inte samordnat sina smittskyddsåtgärder och Sun m.fl. (2020) 

menar att en sådan samordning kunde förväntats, med tanke på att flygtransporternas kritiska roll 

vid spridningen av smittsamma sjukdomar länge varit känd. Syftet med denna studie var att 

undersöka hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, med ett fokus på Covid-19-pandemin. I 

detta kapitel analyseras våra resultat i relation till den teoretiska referensramen som presenterades 

i kapitel 2. 

5.1 Krishanteringsprocessen 

Det första och andra stegen i krishanteringsprocessen (Santana 2004) handlar om att tidigt 

upptäcka varningssignaler, så att rätt åtgärder ska kunna genomföras i tid, samt att förebygga och 

förbereda för kriser. Flera av respondenterna (1, 3 & 4) berättar att de under pandemin 

kontinuerligt jobbat med att samla in information från bland annat de styrande myndigheterna, 

för att snabbt få reda på nya förutsättningar och vidta åtgärder därefter. De berättar också att det 

är ett myndighetskrav för alla flygbolag att ha ett grundläggande system för att hantera kriser. I 

det avseendet skiljer sig flygbolagen från turistorganisationer, som enligt Ghaderi m.fl. (2014) 

oftast inte har verktygen för denna typ av beredskap. Samtidigt säger flera respondenter att just 

pandemier inte är inkluderade i de standardiserade krishanteringssystemen som myndigheterna 

tagit fram, men en konsekvens av denna pandemi kanske blir att myndighetskraven uppdateras. 

Respondenterna visar i intervjuerna en stark medvetenhet om branschens mottaglighet av kriser, 

vilket Santana (2004) även tar upp. Pangarkar (2016) menar att en hög beredskap för kriser samt 

ett starkt engagemang leder till en mer effektiv krishantering, vilket stödjer flygbolagens 

tillvägagångssätt under Covid-19-pandemin. Ritchie och Jiang (2019) betonar vikten av att jobba 

proaktivt med krishantering, något som respondent 1 specifikt nämner att de försökt göra under 

hela Covid-19-pandemin. Detta särställer flygbolagen ytterligare från små och medelstora 

turistorganisationer som ofta använder reaktiva strategier (Ritchie & Jiang 2019). 

Den tredje krishanteringsfasen i Santanas (2004) modell, som handlar om att begränsa krisens 

spridning, är värd att nämna här. Studien av Sun m.fl. visar att luftfartssektorn mätbart reagerat 

på pandemin med en fördröjning med två månader, och författarna menar att man i och med 

fördröjningen missade chansen att begränsa Covid-19-pandemin. De menar att luftfartssektorn 

troligen var en stor initial drivkraft till den globala smittspridningen, vilken sedan slog tillbaka 

hårt mot sektorn. Det är omöjligt att säga vad som hänt om hela den globala luftfartssektorn 



32 

 

reagerat utan fördröjning och stängt ner alla flyglinjer direkt, men det är intressant att fundera 

över. De svenska flygbolagen som intervjuades berättar att de jobbat med att försöka begränsa 

smittspridningen på de linjer som de hållit igång under pandemin, bland annat genom de åtgärder 

som sammanställts av Transportstyrelsen (2021b). 

Respondenterna från de svenska flygbolagen vill alla återgå till deras normala verksamhet, 

“business as usual”, så snart som möjligt, vilket representeras av steg fyra i Santanas (2004) 

modell. Om de kommer dra lärdomar från Covid-19-krisen (det sista steget i modellen) inför 

framtida kriser återstår att se. Flera av bolagen har jobbat med en typ av organisatoriskt lärande 

(Ghaderi m.fl. 2014) under pandemin, då de jobbat med inhämtning, spridning och användning 

av kunskap (i form av information från myndigheterna). Respondent 3 berättar också att deras 

bolag lärt sig från en tidigare kris, SARS-utbrottet, och därav redan haft procedurer för att 

hantera smittspridning. Ingen av de andra bolagen nämner detta, vilket kan vara relaterat till vad 

Ghaderi m.fl. skriver, om att organisationer ofta är motvilliga till att lära av tidigare kriser, men 

det kan också bero på att dessa bolag främst har inrikestrafik och SARS-utbrottet aldrig riktigt 

kom till Sverige. 

5.2 Krishanteringsstrategier 

Intervjuerna med respondenter från svenska flygbolag visar att dessa bolag använt liknande 

krishanteringsstrategier som de europeiska flygbolagen i Albers och Rundshagens studie (2020). 

Den första strategin som nämns i studien är nedskärningar, på kort eller lång sikt. Flera av 

respondenterna (1, 2 & 3) berättar att de ställt in flyglinjer när passagerarantalet blivit för lågt. 

Detta har inneburit uppsägningar och permitteringar i varierande omfattning. Ingen av 

flygbolagen har egentligen planerat att dessa åtgärder ska vara långsiktiga, utan de vill återgå till 

sina normala (eller större) nivåer efter pandemin. Respondent 2, vars bolag behövt genomföra 

omfattande uppsägningar, berättar dock att de nu står inför ett problem med rekrytering. Om de 

som blivit uppsagda från flygbranschen världen över nu sökt sig till nya, mer stabila, branscher 

kan detta medföra problem för flygbranschens framtid. 

Några av de svenska flygbolagen har fortsatt med deras verksamhet trots ett minskat 

passagerarantal, vilket är ytterligare en strategi som nämns av Albers och Rundshagen (2020). 

Respondent 1 berättar att de under pandemin fortsatt flyga alla deras statligt upphandlade linjer, 

eftersom dessa genererade ett grundarvode oavsett beläggning. Respondent 5 berättar att de 

fortsatt flyga alla linjer som vanligt för att upprätthålla samhällets behov av flygtrafik. Med tanke 

på att Respondent 4:s bolag inte jobbar jättemycket med transport av passagerare har de också 

upprätthållit deras verksamhet trots en minskad efterfrågan på detta segment. Då de är ett 
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helikopterbolag flyger de inga fasta turer utan bara på beställning, och behöver därför inte 

genomföra några turer utan passagerare. Respondent 3 berättar att de försökt bevara sin 

organisation under pandemin för att detta skulle förenkla deras återhämtning efter pandemin. 

Detta stämmer överens med vad Ritchie och Jiang (2019) beskriver om företags långsiktiga 

konkurrenskraft. Detta bolag har dock haft tillgång till i princip oändlig extern finansiering, vilket 

de andra bolagen inte haft lika stor tur med. Detta är ett problem då majoriteten av företag inom 

flygbranschen haft en minskad omsättning under pandemin (Transportföretagen 2021), och har 

man då inte tillgång till extern finansiering eller eget kapital kan man bara hantera en kris såsom 

denna pandemi under en begränsad tid. 

Albers och Rundshagen (2020) nämner innovation som en krishanteringsstrategi, där det sker 

strategiska förnyelser av en organisation under en kris. Ett exempel på detta är vad Respondent 5 

berättar, om att de under pandemin startat upp nya flyglinjer ut i Europa. De har alltså sett ett 

behov och försökt skapa en möjlighet därifrån genom innovation. Den digitala utvecklingen som 

skyndats på av pandemin har för flygbolagen som intervjuats också medfört en form av 

organisatorisk innovation. 

5.3 Flygbranschens framtid 

I studien av Suau-Sanchez m.fl. (2020) framkom att flera ledande aktörer inom flygindustrin 

bedömde att Covid-19-pandemin på sikt skulle leda till en betydligt mindre bransch. Det pratades 

om sammanslagningar på utbudssidan och en minskad efterfrågan bland både fritids- och 

affärsresenärer. Respondenterna från denna studie var något oeniga om frågan. De flesta menade 

att efterfrågan från fritidsresenärer så småningom skulle återhämta sig helt, men gällande 

efterfrågan från affärsresenärer menade några att den aldrig skulle återhämta sig, i och med att 

många företag framöver kommer fortsätta med digitala möten. IATA (2020) skrev under 

sommaren 2020 att de förväntar sig att luftfartssektorn kommer återgå till normalläget, men att 

detta kommer ta en längre tid. Följaktligen råder det fortfarande en stor osäkerhet om 

flygbranschens framtid, vilket även kan ses i att flygbolagens framtidsplaner bara sträcker sig 

några månader framåt som mest. Respondent 1 poängterar att det faktum att passagerarantalet 

legat på en konstant låg nivå under hela Covid-19-pandemin skapat en hög konkurrens mellan 

flygbolagen. Enligt studien av Sun m.fl. (2020) har konkurrensen mellan flygbolag under 

pandemin spelat en kontraproduktiv roll i smittspridningen, då det inte skett någon global 

synkronisering i nätverken. 

Flera av respondenterna har i denna studie påpekat att det är fördelaktigt att vara ett mindre 

bolag under en kris som denna (respondent 1 & 3). De mindre bolagen har under Covid-19-
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pandemin haft en chans att hitta vinster i situationen medan de större bolagen fått uppleva större 

förluster. Om kriser och katastrofer blir allt vanligare i framtiden kan detta innebära att mer och 

mer flygverksamhet sker i mindre bolag, då dessa är mer flexibla och kan hantera oväntade 

situationer på ett bättre sätt. Om efterfrågan också minskar kan det skapa ännu mer möjligheter 

för branschen att bli mer hållbar, genom bland annat utvecklingen av elflygplan och miljövänliga 

drivmedel (respondent 1). Protolabs (2020) menar att det kommer krävas innovation och 

uppfinningsrikedom för att branschen ska kunna hantera klimatförändringarna, och förbli 

konkurrenskraftig på lång sikt. Detta stödjs även av Gössling (2020) som menar att 

luftfartssektorn behöver en radikal omplanering för att bli mer motståndskraftig och bättre kunna 

ta hänsyn till risker och sårbarheter, såsom pandemier och den globala uppvärmningen. 

Respondenterna från denna studie och ledande befattningshavare som utfrågats i rapporten från 

Protolabs (2020) är överens om att branschen måste övergå till mer hållbara bränslen och 

energieffektivare flygplan, och denna förändring menar dom måste prioriteras direkt, trots 

pandemin. 

Vår studie har identifierat hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, hur beredda flygbolag är 

och vilka strategier de har använt för att hantera Covid-19-pandemin. Resultaten visar att företag 

i allmänhet har stor osäkerhet kring Covid-19-krisen på grund av den fortsatta krisen på global 

nivå och motviljan hos många resenärer att resa. Företagen inser att krisen fortsätter, kanske 

länge, och därför sträcker sig de framtidsplaner som håller på att utarbetas bara till några månader 

som mest, med fokus på att leta efter nya behov hos resenärer. Fram till nu försöker företag 

hantera krisen genom att minska antalet flygningar och försöka begränsa uppsägningar så långt 

som möjligt, samt att använda små flygplan som inte förbrukar mycket bränsle och har mindre 

driftkostnader. Flygbolag arbetar för att följa de riktlinjer som fastställts av regeringen och 

Transportstyrelsen, som är utformade för att bekämpa spridningen av smittoämnen. Sveriges 

icke-strikta restriktioner som undviker en total avstängning kan ha gjort det möjligt för 

flygbolagen att fortsätta att verka inhemskt och i hög grad undvika uppsägningar. 
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6 Slutsatser 

Denna studie har undersökt hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, nämligen deras 

krisberedskap och krishanteringsstrategier med ett fokus på Covid-19-pandemin. Studien 

upptäcker ett dilemma som luftfartssektorn har fått stå inför under Covid-19-pandemin. 

Dilemmat är att det har uppstått oklarheter angående definitionen av ordet “kris” vilket därmed 

innebär att flygbolagen inte har haft lämplig beredskap inför Covid-19-pandemin. 

Luftfartssektorns fördröjda respons på pandemin, som Sun m.fl. (2020) påpekade, tillsammans 

med den allmänna bristen i beredskap för pandemier hos flygbolagen har inneburit enorma 

konsekvenser för luftfartssektorn som kunde ha begränsats. Med en genomsnittlig minskning i 

volymer på runt 90% (se bland annat respondent 1, 2 och 3) hos många svenska flygbolag samt 

nedstängningen av många andra kan man med säkerhet påstå att luftfartssektorn inte har haft 

lämplig beredskap för en sådan kris. De få flygbolag som har tagit sig igenom den värsta fasen av 

pandemin, nämligen perioden mellan april 2020 och augusti 2020, har behövt genomgå stora 

rekonstruktioner och säga upp eller korttidspermittera majoriteten av de anställda på företaget 

samtidigt som det har lett till enorma förluster, för vissa mer än andra (Respondent 1, 2, 3). 

Faktumet är att luftfartssektorn har misslyckats med att upptäcka varningssignalerna i tid. Dock 

så är detta inte nödvändigtvis flygbolagens fel. En pandemi är inte något som EASA definierar 

som en kris och därmed finns det inga protokoll eller förutbestämda åtgärder för att minska de 

negativa effekterna. Genom våra intervjuer fick vi intrycket att flygbolagen tar krishantering på 

största allvar, detta är även ett myndighetskrav som regleras av bland annat Transportstyrelsen. 

Det är myndigheternas definition av en kris som behöver uppdateras för att inkludera situationer 

som pandemier med mera. Vi upplever därför att det behövs ny forskning om vad som borde 

definieras som en kris inom luftfartssektorn. Luftfartssektorn är en av de branscherna som har 

drabbats hårdast av Covid-19-pandemin. Detta borde naturligtvis inte komma som en 

överraskning. I denna studie har vi diskuterat varför just transportsektorn är extra utsatt och 

mottaglig för kriser, kortfattat så beror detta på att branschen är lätt påverkad av externa faktorer 

(Ritchie & Jiang 2019). Saker som politisk instabilitet, ekonomiska förhållanden, miljön och 

väderförhållanden kan ha en stor påverkan på efterfrågan på resor, särskilt fritidsresor (Ritchie & 

Jiang 2019). Det är därför inte så förvånande att branschen drabbades så hårt som den gjorde av 

Covid-19-pandemin, speciellt med tanke på att transportsektorn kan ha varit den största 

bidragande faktorn till virusets spridning (Sun m.fl. 2020). Vi hoppas med vår studie att inspirera 

framtida forskning och föra vidare forskningen om planering för lufttransport. Ett annat förslag 

för framtida forskning är hur svenska flygbolags krishanteringsorganisationer kan struktureras för 
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att inkludera hälsoexperter vid utbrott av nya smittor. Ett ytterligare förslag är hur flygplan kan 

omkonfigureras för att minska smittspridning. Utvecklingsmöjligheterna samt utrymmet för 

innovation inom området är enorma. En säkrare planering för lufttransport innebär en säkrare 

planering för framtiden. 
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Bilaga 1: Intervjufrågor 

Följande frågor ställdes till respondenter från svenska flygbolag: 

1. Vad har ert flygbolag för beredskap för kriser och katastrofer? (Finns det exempelvis 

krisplaner och kriskommunikationsplaner?) 

2. Är pandemier och spridningen av smittämnen inkluderade i krisplaner? (Har dessa typer 

av planer varit till nytta under Covid-19-pandemin?) 

3. Har ert bolag blivit påverkat av regeringens restriktioner i samband med Covid-19 och i 

så fall hur? 

4. Hur har ert flygbolag strategiskt hanterat pandemin? 

5. Vilka verksamhetsförändringar har ni gjort som ett resultat av pandemin och/eller 

regeringens restriktioner? 

6. Har det skett förändringar som kan tänkas vara kvarstående efter pandemin? 

7. Tror ni pandemin kommer ha långsiktiga effekter på luftfartssektorn? (Vilka?) 

8. Vilka utvecklingsmöjligheter har ert flygbolag funnit i den nuvarande situationen? 

 

 


