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Forord

Studien har utforts av tre forfattare, och arbetsférdelningen sag ut som foljande:

Vi diskuterade tillsammans fram ett forskningsomride som vi ville undersoka, samt genomférde
litteratursokningar fOr att precisera var problemformulering och ta fram vart syfte och
fragestallningar. Tillsammans kom vi ocksd 6verens om vilka metoder f6r datainsamling som

skulle vara limpliga att anvinda, och utformade gemensamt intervjufragor.

Bisher och Julia kontaktade svenska flygbolag, informerade dem om studien och bokade
intervjuer med de som hade méjlighet att delta. De forsta tre intervjuerna genomférdes och
transkriberades av Bisher och Julia tillsammans, de sista tvd intervjuerna genomférdes och

transkriberades av Julia.

Uppsatsen har skrivits av alla forfattare tillsammans, men vi delade upp vem som skulle ha
huvudansvaret for 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 fran svenska flygbolag som stillt upp pa intervjuer

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

Vi vill d4ven tacka var handledare som stottat oss under hela arbetets gang, och gett oss vardefull

feedback som hjalpt oss hoja kvaliteten pa arbetet.



Sammanfattning

Covid-19-pandemin har inneburit en global kris med stora konsekvenser for turist- och
transportbranschen. Flygbranschen har drabbats extra hart och branschledare pratar om
pandemin som flygets virsta kris nagonsin i fredstid. I dessa tider blir planering, beredskap och
krishantering alltmer aktuella amnen, speciellt for flygbranschen som linge visat begrinsad
motstandskraft och otillrickligt hinsynstagande till de risker luftfarten medfér f6r individer och
samhillet. Denna studie undersoker hur flygbranschen planerat f6r och hanterat Covid-19-
pandemin, fo6r att fa kunskap om branschens flexibilitet och anpassningsbarhet i krissituationer.
Syftet dr att undersoka hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, med ett fokus pa Covid-19-
pandemin. Fragestillningarna ar: Hur forberedda var flygbolagen pa att hantera Covid-19-pandemin? samt
Vilka strategier anvinde flygbolagen for att hantera Covid-19-pandemin?

Teoretiska perspektiv som utgor grunden for arbetets utformning och analys inkluderar:
processer och perspektiv kring krishantering, hur de relaterar till turist- och transportbranschen,
samt aktuell forskning om Covid-19-pandemins paverkan pa flygbranschen. Metoder f6r
datainsamling inkluderar kvalitativa intervjuer och innehallsanalys. Intervjuerna genomférdes med
respondenter fran 5 svenska flygbolag, och innehallsanalysen utférdes pa rapporter och

strategidokument relevanta for forskningsfragorna.

Resultaten visar att de svenska flygbolagen har en grundliggande krisberedskap for typiska
krisscenarier inom flygbranschen, diremot saknade manga bolag en beredskap for just
pandemier, vilket har att gbra med att tillimpliga riktlinjer och krav inte finns i férordningarna.
Flygbolagen har alla paverkats av Covid-19-pandemin, dock i olika h6g grad, och de har anvint
olika strategier for att klara sig genom krisen. Nedstingning av flyglinjer, uppsigning och
permittering av personal, uppritthallande av verksamheten, eller innovationer dr exempel pa
krishanteringsstrategier som nyttjats. Infor framtiden rader en osikerhet om nar branschen
kommer aterhidmta sig, om den nagonsin gor det helt. Men respondenterna som intervjuats ser
anda positivt pa framtiden, da de hittat nya utvecklingsméjligheter under pandemin och samtidigt

ser krisen som en moijlighet f6r branschen att bli mer hallbar och motstandskraftig.

Slutsatserna av studien ar att svenska flygbolag hanterar krissituationer pa lite olika sitt beroende
pa vad de idr f6r typ av bolag och bolagets storlek. Sammantaget har de flesta drabbats av ganska
omfattande forluster och dirmed kan man pasta att luftfartssektorn inte har haft lamplig
beredskap for Covid-19-pandemin. Dock har alla flygbolag ett grundliggande

krishanteringssystem, men detta inkluderar inte procedurer och rutiner f6r smittsamma



sjukdomar. Dirav kan man konstatera att myndigheten beh6ver uppdatera sina riktlinjer och
inkludera 1 krishanteringssystemen hur flygbolagen ska agera for att begransa spridningen av

smittoamnen.

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

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

och fragestallningar. Kapitlet avslutas med studiens avgrinsningar och disposition.

1.1 Bakgrund och problemformulering

Den pagaende Covid-19-pandemin visade oss att virlden vi lever i 4r mycket mer kris- och
katastrofbenidgen 4n vi trodde. Turismen erkanns vara extremt utsatt for kriser och katastrofer av
manga forskare (se bland annat Santana 2004 samt Ritchie & Jiang 2019). Detta beror pa att
turismen paverkas av méanga externa faktorer, inklusive politisk instabilitet, ekonomiska
torhallanden, miljo, och vider (Ritchie & Jiang 2019). Covid-19-pandemis enorma paverkan pa
turistindustrin innebir att krisplanering och krishantering blir alltmer aktuella imnen. Ritchie och
Jiang (2019) skriver att ett fokus pa planering och beredskap ar visentligt for att foretag ska

kunna minska deras sarbarhet och bygga upp en motstandskraft for kriser och katastrofer.

Covid-19-pandemin som brét ut i bérjan av 2020 har inneburit en global kris som lamslagit hela
virlden, med omkring 170 miljoner smittade och 3,5 miljoner avlidna runt om i virlden i maj
2021 (Worldometer 2021). Turismniringen idag, med sin begrinsade kapacitet och méjlighet att
hantera kriser, dr en av de branscher som idr mest utsatta och mottagliga fér kriser (Santana 2004).
En annan bransch som drabbats extra hart av pandemins effekter dr transportbranschen, som ar
starkt sammanlidnkad med turistbranschen (Papatheodorou & Zenelis 2013). Nationella
begransningar kring mobilitet och internationella restriktioner har under det senaste aret starkt
begransat branschens mojligheter att bedriva sina verksamheter. Luftfartssektorn har drabbats av
nagra av de mest patagliga konsekvenserna, da lufttransporten 1 april och maj 2020 var nere pa

10-15 % av motsvarande nivéer f6r 2019 (IATA 2020).

Gossling (2020) menar att kommersiell luftfart linge visat begransad ekonomisk motstandskraft,
och att den tillvixtmodell som féresprakas av branschen och dess anhingare ar ohallbar. Med
avseende pa de risker som luftfarten medfor for individer och samhaillet (saisom spridningen av
smittsamma sjukdomar och sektorns bidrag till klimatforindringar) menar han att det ar
nodvindigt med en radikal omplanering av luftfartssektorn, och en utveckling av ett nytt
lufttransportsystem som ar mer motstandskraftigt samt tar hinsyn till risker och sarbarheter.
Ghaderi m.fl. (2014) pastir att kriser, trots deras negativa effekter, kan utlésa positiva
torindringar, darfor kan den pagiende Covid-19-pandemin ses som en maijlighet till reflexion
och nytinkande kring den globala flygtrafiken. Albers och Rundshagen (2020) hivdar att de

atgirder som vidtas nu kommer vara avgorande for flygbranschens framtid. Genom att
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undersoka hur flygindustrin planerat £6r och hanterat Covid-19-pandemin gér det att fa kunskap
om branschens flexibilitet och anpassningsbarhet i krissituationer. Detta dr viktigt for att kunna
sikerstalla en framtida utveckling mot en mer motstandskraftig och hallbar flygindustri. I denna
studie gors nedslag i nagra svenska flygbolag for att fa indikationer pa flygbolagens krisberedskap,
Covid-19-pandemins paverkan pa luftfartssektorn i Sverige, vilka strategier de svenska

flyegbolagen anvint for att hantera pandemin, samt flygbolagens utvecklingsmojligheter.

1.2 Syfte och fragestallningar
Syftet dr att undersoka hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, med ett fokus pa Covid-19-

pandemin. Fragestillningarna ar:

1. Hur férberedda var flygbolagen pa att hantera Covid-19-pandemin?

2. Vilka strategier anvande flygbolagen for att hantera Covid-19-pandemin?

1.3 Avgréansningar

Arbetet dr begrinsat till ett antal svenska flygbolag och deras krishantering. Hur den globala
flygindustrin jobbar med fragan ar naturligtvis ocksa relevant men med tanke pa arbetets
omfattning valde vi att fokusera var undersékning pa det som ligger narmast oss, hir i Sverige.
Fem svenska flygbolag har undersokts inom ramen fOr arbetet, dessa varierar fran
helikopterbolag som bara tar nagra fa passagerare till flygbolag med flygplan som tar upp till 221

passagerare.

1.4 Disposition

Kapitel 2 redogor for arbetets teoretiska referensram. I kapitel 3 beskrivs och motiveras de
metoder for datainsamling som anvints. I kapitel 4 redovisas resultaten frin den empiriska
undersokningen. I kapitel 5 analyseras och diskuteras resultaten i férhéallande till den teoretiska
referensramen. Slutligen, i kapitel 6, presenteras slutsatser frin studien och férslag pa vidare

forskning ges.



2 Teori

Detta kapitel redogdr f6r teoretiska perspektiv och tidigare forskning av betydelse f6r studiens
forskningsimne. Den teoretiska referensramen ligger till grund for arbetets utformning och
analys av resultaten. Forst ges en generell beskrivning av krishantering och vad det innebar, foljt
av hur det relaterar till turism och transporter. Avslutningsvis beskrivs aktuell forskning om

Covid-19-pandemin och dess paverkan pa flygbranschen.

2.1 Krishantering
Krishantering kan definieras som “en uppsittning faktorer utformade for att bekdmpa kriser och
for 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.

Warning
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Prevention

Pre-Crisis

— ¥

Containment
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%

Recovery

— l

w0 S — 33 900

Crisis Resolution/
Recovery

Figur 1: Krishanteringsfaserna (Santana 2004).

Den forsta fasen, "Warning Signal Detection”, handlar om att uppticka varningssignaler. En tidig
upptickt av varningssignaler dr viktig for att ratt atgirder ska kunna genomféras 1 tid, misslyckas
man med detta kan foljderna av krisen bli mer omfattande dn de behdvde vara. Den andra fasen,
“Preparation, Prevention”, handlar dels om att f6rsoka foérhindra att kriser uppstar i forsta hand,
dels om att effektivt hantera de som dnda uppstar. En organisations tidiga upptickt av
varningssignaler samt deras forebyggande och férberedande atgarder kommer saledes avgora hur
vil organisationen kan hantera krisen. I den tredje fasen, ”’Containment, Damage Limitation”, har

en kris intriffat, och det handlar nu om att i stOrsta moéjliga man begrinsa skadorna samt krisens
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spridning till andra delar av organisationen eller miljon. Efter detta handlar det 1 den fjirde fasen,
”Recovery”, huvudsakligen om att aterstilla normalldget, eller “business as usual”, sd snart som
mojligt — om det dr mojligt. Det sista steget i modellen, ”Learning”, handlar om larande, och det
bor hir ske en analys av vad som hinde samt vad som gick ritt och fel. Direfter kan limpliga

atgirder vidtas for att organisationen ska kunna hantera kriser bittre i framtiden (Santana 2004).

Ghaderi m.fl. (2014) betonar vikten av organisatoriskt lirande f6r en effektiv krishantering. De
menar att organisationer kan bli bittre pa att hantera alla steg 1 krishanteringsprocessen om
organisatoriskt lirande frimjas fére, under och efter kriser. Det innebdr att lirande ska ske i alla
krishanteringssteg snarare an bara i det sista steget. I processen for lirande ingar bland annat
inhamtning, spridning och anvindning av kunskap, samt reflektion (fér en utforlig beskrivning,
se Ghaderi m.fl. 2014). Ghaderi m.fl. skriver ocksa att organisationer ofta ar motvilliga till att lira
av tidigare kriser och endast fa reflekterar 6ver lirande ur krishanteringsperspektiv. Detta ér ett
problem eftersom ménga kriser kunde undvikas, eller deras effekter begrinsas, om
organisationerna skulle jobba mer med organisatoriskt lirande. Aven Ritchie och Jiang (2019)
menar att organisatoriskt lirande édr viktigt, for att organisationer battre ska kunna lira av kriser

och katastrofer, samt tillimpa denna nya kunskap for att f6rbattra framtida metoder.

En studie av Pangarkar (2016) visar att tva faktorer dr avgorande for ett foretags effektiva
krishantering: en hog beredskap for kriser samt ett starkt engagemang for att gora ritt for sina
intressenter, bland annat foretagets kunder. Pangarkar skriver att organisationer som saknar
ndgon av dessa tva faktorer sannolikt kommer ha en ineffektiv krishantering med méjliga
efter-kris forluster, konkurrensmissigt eller finansiellt. Mitroff och Alpaslan (2003, refererade i
Pangarkar 2016) menar att endast 5-25 % av alla foretag dr forberedda for kriser, och dessa
jobbar proaktivt. Det innebdr att inte bara reflektera och lira av tidigare kriser utan att ocksa
reflektera Gver nya typer av kriser som kan paverka dem. En proaktiv krishanteringsstrategi kan
ha stor betydelse for att organisationer snabbt ska kunna aterga till sin normala verksamhet efter
en kris, men den kan ocksa vara betydelsefull f6r att hantera kriser pa en regional och nationell

niva (Ritchie & Jiang 2019).

Med tanke pa turistbranschens utsatthet fr kriser och katastrofer (se bland annat Santana 2004)
ar krishantering en viktig faktor for organisationer inom denna bransch. Ghaderi m.fl. (2014)
skriver att turistorganisationer och liknande organisationer hanterar kriser pa olika sitt: antingen
med hjilp av specifika krishanteringsplaner, beredskapsplanering, utformade riktlinjer, eller ndgon
form av ad hoc respons (det vill sdga en reaktiv respons). Dessa organisationer lir sig av kriser pa
olika sitt.
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2.2 Krishantering inom turist- och transportbranschen

Kiriser dr per definition nagot utdver det vardagliga. Samtidigt menar Pangarkar (2010) att de
flesta organisationer kommer genomga en kris nigon gang, och Fink (1986, refererad i Ghaderi
m.fl. 2014) pastér att varje organisation som inte ér i kris befinner sig i ett lige infor en kris.
Dirav kan kriser kan ses som alldagliga fenomen och krishantering som ett kritiskt verktyg i alla
organisationers verktygslador. Santana (2004) skriver att turismnéringen ir en av de branscher
som dr mest utsatta och mottagliga for kriser, och Ghaderi m.fl. (2014) menar att kriser och
katastrofer dr oundvikliga i turistbranschen. Ritchie och Jiang (2019) forklarar att det beror pa att
branschen litt paverkas av externa faktorer sa som politisk instabilitet, ekonomiska férhéllanden,
miljén och viderférhallanden. Samtidigt 4r det en bransch som visats vara begrinsad nir det
giller kapaciteten och méjligheten att hantera kriser (Santana 2004). En forklaring till det ar att
krishantering ofta inte prioriteras av turistorganisationer, som ofta dr sma och medelstora féretag
som saknar nodvindiga resurser eller verktyg for att utforma och genomféra krisplaner (Ghaderi
m.fl. 2014). Effekten av detta ar att ledare och fGretagare tenderar att reagera pa kriser snarare dn

att forutse och planera f6r dem, med andra ord utnyttjar de oftare reaktiva dn proaktiva strategier

(Ritchie & Jiang 2019).

Papatheodorou och Zenelis (2013) skriver att turistbranschen och transportbranschen ar
beroende av varandra, da efterfragan pa transporter till stor del genereras av turismen och
efterfrigan pa en viss turistdestination bestims av transporttillgingligheten. Vidare ar just
flygtransporter visentliga for langviga turistresor da transporter pa land eller vatten vanligtvis
inte kan tillfredsstilla resenirernas tidskrav pa samma sitt. Gossling (2020) skriver att
internationell turism ar beroende av flygtransporter for sa mycket som 58 % av ankomsterna.
Papatheodorou och Zenelis (2013) nimner ett flertal kriser och katastrofer 1 det 21:a arhundradet
som orsakat betydande minskningar 1 transport- och turistfléden, vilket pa kort sikt haft en stor
paverkan pa dessa branscher. Bland annat nimns terroristattacken den 11 september,
vulkanutbrotten pa Island och utbrottet av SARS-viruset. I och med utbrottet av COVID-19 i
bérjan av 2020 har turist- och transportbranschen aterigen hamnat i ett krislige, denna gang pa

en global skala.

2.3 Luftfartssektorn och Covid-19-pandemin

Sun m.fl. (2020) samt Albers och Rundshagen (2020) menar att den pagaende pandemin ir en
kris utan like i lufttransporten historia. I april och maj 2020 var lufttransporten nere pa 10-15 %
av motsvarande nivder f6r 2019 (IATA 2020), samtidigt var mer an 60 % av virldens

kommersiella flygplan parkerade pa obestimd tid (Hollinger 2020, refererad 1 Albers &
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Rundshagen 2020). Luftfartssektorn dr saledes en av de branscher som drabbats héardast av
pandemin, samtidigt var den troligen en av de storsta initiala drivkrafterna till den globala
smittspridningen. Sun m.fl. (2020) skriver att det lange varit kint att flygtransporter spelar en
kritisk roll vid spridningen av smittsamma sjukdomar. G6ssling (2020) skriver att denna
smittspridning, speciellt pa en global skala, 4r férknippad med en kostnad som inkluderar bland
annat férebyggande atgirder, forskning, behandling, missade affirsmoijligheter och ligkonjunktur.
Trots detta har det i dagsliget inte publicerats nagra globala bedémningar av kostnaden f6r

flygrelaterad spridning av smittimnen (G6ssling 2020).

Sun m.fl. (2020) publicerade i mitten av 2020 en tidig bedémning av Covid-19-pandemins
paverkan pa flygtransporter. Deras studie visade bland annat att varje flygplats i det globala
flygplatsnitverket 1 genomsnitt férlorade 50 % av sina férbindelser (januari-maj 2020). Vidare
visar studien att det globala flygplatsnitverket i stort sett var oférindrat under pandemins forsta
tva manader. Luftfartssektorn har alltsa (mitbart) reagerat pa pandemin med en f6rdrdjning pa
tva manader. Sun m.fl. menar att man kunde ha férvintat sig en mycket mer koordinerad och
informerad global respons pd pandemin, och en tidigare minskning av de globala
flygtransporterna, eftersom det ar vil kint att flygtransporter ar bland de viktigaste
katalysatorerna till spridningen av smittimnen. Pa grund av luftfartssektorns tva manaders
tordrojda reaktion menar forfattarna att man missade moijligheten att begrinsa Covid-19-
pandemin till en lokal epidemi istillet f6r en global pandemi. Studien visar dven att antalet
nationella férbindelser 1 flygplatsnitverken varierade starkt beroende pa Covid-19-situationen i de
specifika linderna, det fanns alltsa ingen global synkronisering av nitverket. Sun m.fl. menar att
deras resultat antyder att konkurrensen under pandemin fortfarande spelade en viktig, fast

kontraproduktiv, roll 1 smittspridningen.

Albers och Rundshagen (2020) analyserade europeiska flygbolags reaktioner pa Covid-19-
pandemin under januari-maj 2020. Studien visar att de flesta flygbolag initialt genomforde
nedskirningar, mestadels pa kort sikt, men ett flertal flygbolag tillkinnagav ocksa langsiktiga
nedskirningsargirder vilket tyder pa blandade uppfattningar om flygbranschens tillstind efter
krisen. Flera av flygbolagen upprittholl samtidigt delar av deras dagliga verksambhet, trots att det
genererade kortsiktiga forluster och 1 manga fall krivde anskaffning av externa resurser (sisom
statliga subventioner). Ritchie och Jiang (2019) skriver att f6retag som fokuserar pa
kostnadsbesparingar kan prestera simre under och efter en kris, da dessa atgarder kan skada
foretagets konkurrenskraft pa lang sikt. Vilket kan férklara varfor de europeiska flygbolagen

accepterade kortsiktiga forluster f6r att uppritthélla delar av deras verksamhet under pandemin.
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Ytterligare en krishanteringsstrategi som nagra av de europeiska flygbolagen anvinde ar
innovation, vilket avser strategiska férnyelser av organisationen under krisen. Ett exempel dr
omvandlingen av outnyttjade passagerarflygplan till fraktflygplan da efterfrigan pa flygfrakt legat
pa en mer stabil niva under pandemin. Det har dven férekommit nedliaggningar inom vissa
flygbolag, av delar av deras verksamhet eller 1 vissa fall hela deras verksamhet. Studien visar ocksa
att flygbolagen delvis borjade ateruppta sina dagliga verksamheter i slutat av april 2020. Albers
och Rundshagen skriver att de europeiska flygbolagen utévat ovan nimnda

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

Suau-Sanchez m.fl. (2020) intervjuade ett antal ledande aktorer inom flygindustrin under de forsta
veckorna av Covid-19-pandemin, och fragade hur de trodde att pandemin skulle paverka
flygtransporterna. Ur studien framkom att de flesta respondenterna bedomde att krisen skulle
leda till sammanslagningar pa utbudssidan och en betydligt mindre bransch. Samtidigt bedémde
de att efterfragan skulle paverkas starkt: pa kort sikt pa grund av en ligre disponibel inkomst
bland resenirerna, och pa lang sikt pa grund av beteendeférindringar. For affirsresenirer kan
detta handla om minskat resande pa grund av den nya digitala kulturen, medan det 61
fritidsresenirer kan handla om att fler spenderar sin semester i eller i narheten av hemmet (sd
kallad hemester) dven efter 2020 och 2021. IATA skrev dock under sommaren 2020 att de
forvintar sig att luftfartssektorn kommer aterga till ”business as usual”, daremot forvintar det sig
att det kommer ta en lingre tid (IATA 2020). Respondenterna i studien av Suau-Sanchez m.fl.
nimnde ocksa social distansering pa flygplanen, och menade att det inte skulle vara genomférbart
ur en kommersiell synvinkel att exempelvis bara silja hilften av sittplatserna. Dessutom skulle

detta inte vara ett effektivt sitt att férhindra smittspridning.
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3 Metod

I det hir avsnittet presenteras de metoder som anvints for att samla in data, som ligger till grund
tor vir forskning och denna studie. Den viktigaste metoden ar de kvalitativa intervjuerna med ett
antal hogt uppsatta experter i flygbolag som ir verksamma i Sverige, dessutom ingir en
innehallsanalys. Fem intervjuer har genomforts och tre dokument har analyserats. Vi kunde inte
gOra nagra kvantitativa enkiter eftersom dmnet f6r studien ér ett specialiserat amne, relaterat till 1
vilken utstrickning flygbolagen dr beredda att hantera Covid-19-pandemin och vilka strategier de
har f6ljt under krisen. Dirfor kan inte allmdnheten svara pad vara fragor, utan frigorna maste rikta
sig till yrkesverksamma inom omréidet. Intervjuer med anstillda inom branschen var mycket
viktiga for att fa den information vi sokte, relaterat till vart forskningsimne. De professionella vi
intervjuade arbetar pa foretag som har drabbats direkt av Covid-19-krisen, genom regeringens

restriktioner och stora fluktuationer i marknaden.

Att samla in information och verifiera ett dmne kriver limpliga verktyg, dirfor var det
nédvindigt for oss att vilja ritt metod. Forekomsten av tva olika tillvigagangssitt, vare sig de dr
kvalitativa eller kvantitativa, kan leda till tva olika resultat. De tvi metoderna relaterar till hur vi

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

3.1 Urval

Virt urval bestod till en borjan av svenska flygbolag med flygplan som har 20 siten eller fler.
Detta urval grundar sig 1 Transportstyrelsens licensiering. Alla svenska flygbolag maste ha en
operativ licens (OL), vilket ar ett tillstind f6r att mot betalning kunna utféra lufttransport av
passagerare, gods och post (Transportstyrelsen 2017). Tillstandet utfirdas av Transportstyrelsen
och har tva kategorier: kategori A giller ”flygféretag med luftfartyg vars hogsta tillitna startmassa
ar 10 ton eller mer och/eller har 20 siten eller fler”, och kategori B giller ”flygforetag med
luftfartyg vars hogsta tillitna startmassa dr mindre dn 10 ton och/eller har firre dn 20 siten”
(Transportstyrelsen 2018). Virt urval bestod alltsa forst av alla svenska flygbolag med en operativ
licens kategori A. En s6kning pa Transportstyrelsens hemsida resulterade i tretton flygbolag som
innehar denna licens (Transportstyrelsen 2021a). Men 1 den forsta fasen fick vi endast
godkinnande att intervjua tre av de foretag som vi skickade begiran om intervjuer till. Vi var
tvungna att vara mer flexibla och utéka urvalet till flygbolag med en operativ licens kategori B.
Detta gjorde det méjligt £6r oss att fa information fran ett storre antal foretag, det vill siga

ytterligare sjutton foretag (Transportstyrelsen 2021a).
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Dessa flygbolag har direkt paverkats av krisen och regeringens restriktioner som inforts. Vi valde
att prata med ett antal specialister och experter som har ling erfarenhet inom omradet. Siledes
var vart val inriktat pa att erhalla icke-sannolikhetsurval, det vill siga vi hade bestaimt pa egen
hand vilka av populationens medlemmar som skulle inga i urvalet och dirmed intervjua dem och
fa deras dsikter om dmnet for var studie. Det vill sdga att vart urval inte togs pa slumpmissig basis
(Bryman & Bell 2013). Vi ser malstyrt urval 1 huvuddelen av de kvalitativa studierna (Bryman &
Bell 2013). De personer vi valde att genomfora intervjuerna med var specialister i omradet med
viktiga positioner i olika flygbolag, och dirfér hade de mycket erfarenhet och kunskap, och de vet

exakt hur deras foretag paverkades av krisen.

Vi kontaktade totalt sjutton olika flygbolag. Pa grund av krisen och upptagenheten hos de flesta
personer vi kontaktade var svaret inte som vi hade hoppats, anda arrangerades fem intervjuer och
saker gick bra. Varje intervju varade 1 cirka 30 minuter. Vara fragor var formulerade baserat pa en
uppsittning initial information som erholls genom att en litteratursékning och analys av
litteraturens innehall. Vi bérjade med att fraga respondenterna om deras position i féretaget och

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

Tabell 1: Lista dver intervjurespondenter som medverkat i var studie.

Respondent | Befattning Bolagets Bolagets flotta Datum for
operativa licens intervjun
1 Safety Manager Kategori A Flygplan med 33-72 18 maj
passagerare 2021
2 Emergency Response | Kategori A Flygplan med 72 21 maj
Coordinator passagerare 2021
3 Safety och Security Kategori A Flygplan med 221 25 maj
Manager passagerare 2021
4 Safety Manager och Kategori B Helikoptrar med 3-6 27 maj
Compliance passagerare 2021
Monitoring Manager
5 Flygchet Kategori B Flygplan med 6-8 27 maj
passagerare, helikoptrar | 2021
med 4 passagerare

3.2 Intervjuer

For att fa en heltickande forstaelse for vart forskningsamne kravs att vi far kvalitativa data, och
genom intervjuer kan vi fa mjuk data enligt Larsen (2018). Nir kvalitativt material samlas in fran

intervjuer 4r resultaten som kan nds mer exakta, bittre nér det galler att beskriva problemet och
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fa kvalitativa asikter genom ord fran specialisterna i intervjun, och dessa data dr kvalitativa data

(David & Sutton 2016).

Fokus pa flygbolag har gjort att vi fran borjan fokuserar pa kvalitativa intervjuer, som gor det
mojligt £6r oss att fa tillgang till dessa foretags asikter och de planer som har lagts fram for att
mota krisen. Vi hade kanske tinkt forst att gora en kvantitativ enkit, men vi har andrat idén med
tanke pa att dmnet 4r inriktat pa saker som allminheten inte 4r limplig att svara pa, bara
specialister pa omradet kan ge den information som kréivs. Svaren vi fick fran intervjuerna
fungerade som empirisk primarinformation, som gjorde det méjligt £6r oss att analysera

innehallet i tidigare forskningar och att fa tillgang till sekundara resurser.

For att fa en djupare forstaelse for hur situationen 4r idag, med alla flygbolag i virlden och i
Sverige sirskilt drabbade av Covid 19-krisen, och de stora restriktioner som alla linder 1 virlden
utan undantag infort for resendrernas rorelse runt om i virlden, har vi genomfort fem intervjuer
med anstillda pa olika flygbolag i Sverige. Vi har valt att basera var studie pa intervjuer med
personer som ér specialiserade pa omradet och inte pa en enkit som besvaras av allmédnheten,
eftersom intervjuer kan ge bra resultat med tanke pa att de personer vi vill intervjua har riklig

information om amnet for var forskning.

Intervjumetoden gor det moijligt for oss att samla in material som ar analyserbara, vilket ger oss
mojlighet att nd en djupare forstaelse av problemet och de 16sningar som flygbolagen har. Att na
ut till dessa yrkesverksamma kan vara lite utmanande, eftersom inte alla vill samarbeta och delta.
Detta beror troligen pa att majoriteten ar upptagna under Covid 19-krisen, férutom det faktum
att ett stort antal av dem arbetar hemifran, och detta férsvarar problemet. De flesta
godkinnandena erhélls via e-post och direktkommunikation. Méten dgde ocksd rum pa distans
pa grund av krisen, eftersom de flesta arbetar hemifrin eller inte kan traffas ansikte mot ansikte.
Fyra av intervjuerna genomférdes via Zoom, den sista genomfordes som en telefoninterviju da

respondenten inte hade maojlighet att delta pa ett videomote.

Meddelande med informationsmaterial om var studie skickades tillsammans med ett
samtyckesformulir som respondenterna kunde underteckna for att sidkerstilla att de faktiskt gick
med pa att intervjuas och delta i studien. Intervjufrigorna ir noggrant utformade f6r bade
flyebolagen och problemet i fraga. Samma fragor stalldes till alla respondenter, som var och en ar
specialist inom sitt omrade och inom det flygbolag dir de arbetar, sa att de ger olika perspektiv pa

samma fraga som vi vill undersoka, vilket leder till en djupare forstaelse for amnet.
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Fragorna som stalldes till deltagarna var tydliga, enkla och litta att undvika missférstand och vira
fragor fokuserade pa specifika aspekter relaterade till i vilken utstrickning flygbolagen dr beredda
tor krisen, vilka de foérvantade langsiktiga effekterna ér, hur de planerar och hur dessa foretag
lyckades hantera den framvixande situationen. Aven frigor relaterade till regerings restriktioner,
vad effekterna av krisen dr, samt vilka strategier som anvindes av flygbolagen for att kringga
krisen, och de férindringar som har intriffat och kan intriffa i framtiden. Intervjufrigorna

redovisas i bilaga 1.

3.3 Innehallsanalys

Analys av kvalitativa data krdver bra textmaterial och 1 stora miangder. Dessa textmaterial maste
ldsas noggrant sa att vi kan vilja vad som passar vart amne. Nar innehéllsanalys utfors kriver
detta att vi samlar in nédvandiga data 1 form av texter, klassificerar dessa texter, analyserar dem
och sedan maste vi identifiera de monster och skillnader som finns i dem och linka dessa
monster, relationer och skillnader, till aktuella teorier och forskning (Larsen 2018). Nir vi
anvinder innehallsanalys som metod, efter att ha genomfért intervjuerna, maste vi samla in data,
sedan granska och klassificera den och sedan linka den till de teorier som finns tillgingliga f6r oss

och pa grundval av detta kan vi nd de slutliga resultaten.

Vi har analyserat den information vi samlat in genom mdl innehallsanalys, vilket dr ett vanligt

synsatt nir vi vill anvanda kvalitativ forskning (Hsieh & Shannon 2005).

Vi har forlitat oss pa innehallsanalys fran ett antal referenser. Transportféretagens rapport (Ett ar
med pandemin) férklarade krisen och dess dimensioner, en rapport om den svenska flygindustrin
som beskriver Covid-19-krisen som den virsta nagonsin (Transportféretagen 2021), och som
identifierar orsakerna till den stora paverkan av krisen pa flygindustrin och hur det paverkade alla
toretag och ledde till att tusentals arbetare inom flygindustrin 1 Sverige férlorade sina jobb. Och
hur utsikterna f6r industrin att aterhdmta sig dr osidkra. Rapporten ar baserad pa en undersokning
dir den undersoker de flygbolag som bedriver verksamhet 1 falt i syfte att faststilla skadorna och
de planer som flygbolagen gor for sig sjilva under den kommande perioden. Det har varit en

osikerhet hos féretagen och de utesluter inte att antalet anstillda minskar dven under 2021.

Vid faststillandet av strategierna f6r hantering av Covid-19-pandemin har vi dberopat atgirder
som Transportstyrelsen har samlat i en rapport, som ir rapporten under titeln "Summary of
industry measures taken by Swedish airports and aitline operators due to Covid-19"

(Transportstyrelsen. 2021b). Den beskriver de allmédnna rid som utfirdats av
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folkhilsomyndigheten om hur man kan férebygga och férhindra smittspridning i flygplan genom

att definiera de dtgirder som alla maste vidta, oavsett om de ér arbetare eller passagerare.

Vi baserade ocksa innehallsanalysen pa rapporten fran Protolabs, som idag dr virldens snabbaste
tillverkare av skriddarsydda prototyper och tillverkning av delar pa begiran. Rapporten baserade
sina uppskattningar pa en online-undersokning av 80 ledande befattningshavare i den europeiska
flygindustrin, som genomfoérdes 1 juni 2020, utéver en annan undersékning som genomfordes i
februari 2020 och genom andra férdjupade intervjuer med chefer och tankeledare. Siledes dr det
en kalla som vi kan lita pa, med de resultat som har uppnitts. Rapporten hinvisar till de
utmaningar som flygindustrin star infor, tidigare och nu, och betonar att utmaningarna inte ar
nya, varken klimatférandringarna eller Covid 19-krisen, som bérjade 2020. Rapporten svarar pa
manga fragor relaterade till minskade utslipp, genomforbarheten och formagan hos tekniker att
minska bordan och bekriftar att Covid-19-krisen har stoppat tillvixtprocessen inom flygsektorn

som har utvecklats under drtionden (Protolabs 2020).

3.4 Genomforande

Att hitta dmnet fOr var forskning var enkelt och logiskt mot bakgrund av den globala krisen som
uppstod med Covid-19. Vi har ansett att dmnet ér intressant och det svarar pd manga viktiga
fragor om effekterna av Covid-19 pa flygbolagen pa grund av krisen och hur vart och ett av dessa
foretag moter situationen pa sitt eget sitt. Visst dr amnet for var forskning lampligt att inkludera
alla flygbolag i virlden, men vi begransade var s6kning till féretag som ar verksamma i Sverige.
Att fokusera pa vart urval gav oss mojlighet att fa en djupare forstaelse f6r hur flygbolagen
hanterade krisen, och vi borjade definiera problemet och formulera fragan och syftet med

studien.

For att hitta lampliga resurser £6r var studie sokte vi med nyckelord 1 Scopus och Onesearch. Vi
var frimst intresserade av att hitta peer-reviewed vetenskapliga artiklar, men eftersom dmnet ar
nytt och Covid-19-krisen bara dr ett 4r gammal var det svart att hitta peer-reviewed referenser.
Att hitta liknande fall, kanske inte relaterade till Covid-19 men kopplade till liknande kriser, var
en alternativ 16sning. Att anvinda nyckelord som kris, krishantering, turism, flyg, flygbolag och
Covid-19 var ett effektivt sitt att komma at vetenskapliga artiklar som liknade det vi letade efter.

Sokningarna gjordes pa engelska for att utdka litteraturmingden.

Att hitta rapporter fran den svenska Transportstyrelsen var en mycket anvindbar faktor f6r var
studie, vars innehall kan analyseras och goda resultat uppnas pa de atgirder som de olika

flygbolagen vidtagit i samarbete med Transportstyrelsen. Flygbolagen tillhandaholl mycket
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information, vilka visar graden av krisens inverkan pa dessa foretags aktivitet och deras planer
fran borjan av krisen fram till nu. Information om flygbolagens édtgirder baserade pa allmianna rad
som hilsomyndigheterna limnade till Transportstyrelsen var ocksa till stor hjilp. Det gav oss en

god uppfattning om vad bade resendrer och personal borde gora.

Nir intervjuerna genomfordes handlade frigorna som stilldes om de olika féretagens
forberedelser for att mota kriser och om deras planer tar hinsyn till spridningen av smittodmnen.
Hur deras foretag paverkades av de begrinsningar som inférdes pa grund av Covid-19. Hur de 1
detalj hanterade pandemin, vilka planer som genomférdes, utéver de forindringar som intriffade
inom flygsektorn och om effekterna av krisen ar sa langvariga som de tycker. Nir vi genomforde
intervjuerna sag vi till att respondenterna hade detaljerad information om studien, vad syftet ar,
samt att vi fick deras samtycke till att anvianda den information som vi kommer att fa som grund 1

var studie.

Intervjuerna genomfordes via Zoom och det gick bra pa digitala sitt, och vi tror att
respondenterna var bekvima under intervjun eftersom de genomférde intervjun antingen fran sitt

hem eller fran sina kontor och didrmed kinde sig sikra i sin miljé (Trost 1997).

Nir vi valde de personer vi ville intervjua, var vi tvungna att gora en omfattande undersokning av
alla flygbolag som verkar inom sektorn, uppritta en lista 6ver dessa foretag och forséka
kommunicera med alla. Malet var att na det stOrsta antalet respondenter fran foretag, for vi var
medvetna om att vi inte skulle kunna fa godkdnnande fran alla, och dirfor var det nédvindigt att
forsoka fa flest respondenter. Vi har kontaktat totalt sjutton flygbolag. I borjan var svaret frin
dessa foretag inte som vi hade hoppats pa, men med lite tillamod botjade vi fa nagra resultat och

sedan boérjade vi genomféra intervjuerna via Zoom.

Videointervjuer var ett bra alternativ, intervjuprocessen krivde tid och talamod, eftersom det
kravde att skicka e-post, fa svar, schemaligga intervjuerna och sedan utféra dem. Allt detta var
tidskravande. Detta foljdes av att transkribera innehallet i intervjuerna som dgde rum och

analysera det och sedan samla in resultaten sa att vi fick svar pa vara fragor.

3.5 Databearbetning

Vi spelade in alla intervjuerna direkt via Zoom, sedan transkriberade vi innehallet 1 intervjuerna
for att fa en skriftlig version av innehallet, och vardagliga ord konverterades ofta och
omformulerades till formella ord for att fa en tydlig version av den exakta betydelsen. Att packa
upp innehdll genom skriftlig text var ett bra sitt, och det gav oss en slutlig text som latt kunde

analyseras, vilket gjorde det littare att sortera och granska.
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Intervjuer dr den metod som anvinds mest i kvalitativ forskning pa grund av metodens flexibilitet
(Bryman & Bell 2013). Eftersom intervjuerna fokuserar pa fallstudiefragor ar de ocksd en
malinriktad datakalla (Yin 20006). Intervjuerna var en av de viktigaste killorna som vi litade pa i
var studie, och 1 intervjuerna stilldes manga fasta fragor samtidigt som vi ibland hade givna
svarsalternativ som syftar till att samla in respondenternas svar enkelt och snabbt, och detta ér

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

3.6 Reliabilitet och validitet

Virt val av fragor var mycket viktigt f6r det var absolut nédvindigt att uppritthalla en hog niva
av tillforlitlighet for att sikerstilla att det inte fanns nagot missférstand eller misstolkning av de
fragor eller svar som vi fatt. Vir handledare informerades om intervjufriagorna, vi fick
anteckningar fran honom och dndrade vad som var olampligt. Alla intervjuer dokumenterades
genom att spela in dem nir de genomférdes pa Zoom, sedan transkriberades dessa intervjuer och
de konverterades till texter som kan ldsas. Detta sakerstiller att den information vi erhallit
kommer att bevaras fran férlust och resultatet som vi far i intervjuer ar ett tillf6rlitligt resultat.
Genom reliabilitet 4r malet att mita vad som ir relevant f6r sammanhanget, och validitet malet dr

att mata det pa ett tillf6rlitligt sitt (Johannessen & Tufte 2003).

Det sikerstilldes att innehallet som vi far, analyserar och forlitar oss pa i vara studier har den
hogsta graden av tillforlitlighet och trovirdighet och rapporterna fran Transportstyrelsen var en

viktig del av det vi litade pa.

3.7 Kallkritik

Fran borjan, i ett tidigt skede, tog vi ett kritiskt forhallningssitt till allt material vi samlade in. Vi
sag till att kéllorna vi anvinde var korrekta, tillférlitliga och relevanta fér forskningsiamnet. Vi har
samlat ett stort antal artiklar, varav nagra var relevanta for var studie. Sedan tog vi bort de
irrelevanta. Anvindningen av kallkritik leder till att flera mal uppnas. Vi maste forst se till att de
killor vi anvinder kan mata vad vi vill mita. Det vill siga infinitivet dr en giltig killa. Vi méste se
till att killan vi anvander dr nodvandig for studiens amne, och den maste anvindas for att na
malet for studien. Dessutom maste vi vara sakra pa att killan vi anvander ar fri fran alla

systematiska fel, det vill sidga att det ar en reliabel killa (Eriksson & Wiedersheim-Paul 2001).

3.8 Etiska reflektioner
Nir vi undersoker ndgot amne maste vi vara sa etiska som majligt, oavsett om vi formulerar
fragor eller ndr vi definierar forskningsmalen. Nar vi stiller frigor maste vi ge respondenten all

information vi har och se till att informationen édr korrekt, och vi far inte uppmuntra
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respondenterna att stodja en idé eller avvisa en idé, utan vi maste vara neutrala och lata
respondenterna uttrycka sin asikt helt fritt. Och det var vad vi faktiskt gjorde for att stilla vara
fragor till respondenterna som intervjuades. I borjan av intervjun maste vi forklara for
respondenterna vad vi ska géra med svaren vi far och hur vi kommer att lagra dem (David &

Sutton 2016).

Vi miste ocksa forklara for respondenterna allt som ror sekretess och hur vi kommer att anvinda
informationen som foljer av intervjuerna. Deras samtycke maste ocksa klart erhallas 1 forvig.
Respekt maste alltid visas for alla etiska problem. Varje sjilvbelatenhet eller vilseledande som
forskaren gor med det leder till forlust av fortroende mellan forskaren och lasaren, och dérfor
maste forskaren vara etisk, arlig och tydlig i sin fulla utstrickning (Trost 2014). Respondenternas
integritetsskydd som intervjuas maste ocksa respekteras, och detta ir en del av den etiska
aspekten (David & Sutton 2016). Det bor inte finnas nagot dolt motiv, sa att respondenterna inte

kinner sig lurade (David & Sutton 2010).
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4 Resultat

I detta kapitel presenteras studiens resultat, vilket uppnatts genom att nyttja de metoder som
presenterades i foregiaende kapitel. Resultaten presenteras kronologiskt, genom att forst behandla
flygbolagens krisberedskap, sedan Covid-19-pandemins paverkan pa flygbranschen i1 Sverige, foljt
av branschens strategier for att hantera Covid-19-pandemin. Kapitlet avslutas med flygbolagens

utvecklingsmoijligheter och flygbranschens framtid.

4.1 Flygbolagens krisberedskap

Nagot som dr gemensamt for alla flygbolag i bade Sverige och alla andra EU-medlemslinder ar
att de har en krishanteringsenhet inbyggt i bolaget. “For att kunna bedriva en verksamhet sa ar
det krav att du har en Emergency Response Plan”, pastar respondent 4. Detta dr da ett krav fran
European Union Aviation Safety Agency (EASA). EASA ir etablerat av EU Parlamentet och
dess roll ar att reglera luftfartsregler i Europa (EASA 2021). Efter att EASA har beslutat om nya
luftfartsregler dr det Transportstyrelsen som ser till att dessa ar implementerade pa korrekt sitt i
Sverige (Transportstyrelsen 2021c). Dock ér situationer som pandemier inte inkluderade i
EASA:s definition av kris enligt vara respondenter. Det gemensamma svaret vi har fatt fran vara
respondenter angaende detta dmne ér att deras krishanteringsorganisationer fraimst ar byggda for

att hantera haverier och olyckor, 4ven bombhot och liknande, alltsi omedelbara kriser.

Man kan se ett tydligt monster i alla vara intervjusvar gillande hur respondenterna beskrev hur
deras respektive krishanteringsorganisationer opererade. Respondenterna beskrev deras
respektive krishanteringsorganisation som en organisation bestiende av olika teams eller individer
som har varierande roller i hindelse av en kris. Dessa har olika rutiner och checklistor att utga
ifran. Det finns till exempel ett team som mobiliseras till olycksplatsen, ett team som kontaktar de
skadades anhoriga och ett team som skéter pressen. Det finns saklart variationer i de olika
protokollen och hur krishanteringsorganisationerna gar till viga i hindelse av en omedelbar kris.
Vissa flygbolag anvinder sig utav ett externt foretag som hjilper till 1 en krissituation, som i
respondent 3:s fall, medan andra flygbolag samarbetar med varandra nir det uppstar en kris, som
i respondent 1:s fall. ”Nir vi pratar om sakerhet inom flygbranschen anser vi att det ar ett
samarbete”, siger respondenten. Det dr inte heller ovanligt for flygbolag att utbilda deras
anstillda om krishantering och halla n6d6vningar nagra ganger per ar (respondent 3). Den
grundldgegande strukturen och funktionen dr dock mer eller mindre samma i de olika flygbolagen
(respondent 2 & 3). Vissa flygbolag har haft bittre beredskap infér pandemin: respondent 3

berittar att det i deras flygbolag redan tidigare funnits procedurer f6r att hantera smittspridning
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ombord, sisom munskydd och olika hygienrutiner. Detta var dock inte ett krav fran

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

Alla vara respondenter uppger att de har bade krisplaner och kriskommunikationsplaner i deras
verksamhet men att pandemier inte ar inkluderade i dessa da pandemier inte klassas som kriser
enligt EASA:s definition. Respondent 1 berittar att anledningen till detta ér att en pandemi har
ett for langt tidsspann. Respondent 3 sager: “dven om pandemin fortgar skulle jag sdga att vi inte
ar 1 ett krisldge, det kan man inte vara i sa lang tid ... férindringarna har blivit det nya normala
for 0ss”. Respondent 2 pastar att det nddvindiga maskineriet som beh6vs fOr att hantera en
pandemi inte finns 1 EU:s forordningar dn, han berittar vidare att det inte 4r skrivet i
krismanualerna hur flygbolag ska hantera en pandemi. Detta pastiende stédjes dven av

respondent 3 och 4.

4.2 Covid-19-pandemins paverkan pa flygbranschen i Sverige
Covid-19-pandemin omnimns i Transportféretagens rapport E#t dar med pandemin — rapport frin en
krisande svensk flygbransch som “flygets varsta kris nagonsin i fredstid” (Transportféretagen 2021). 1
rapporten star det att luftfartens internationella exponering har gjort att pandemin slatt oerhort
hart mot just flyget. Pa grund av svarigheten att férutsiga smittspridningen och det faktum att
staterna inte samordnat sina restriktioner och smittskyddsatgiarder har krisens omfattning stindigt

underskattats (Transportforetagen 2021).

Flygbolagens statligt styrande organ ar Transportstyrelsen som till stor del leds av EU-
kommissionens myndighet EASA. EASA 1sin tur ér kopplat till ECDC (Europeiska
smittskyddsmyndigheten). Restriktioner och rekommendationer for flygbolagen under Covid-19-
pandemin har alltsa kommit fran en hogre instans dn den svenska regeringen och de svenska
flygbolagen har dirfor legat fore regeringen, forklarar respondent 1. Samtidigt papekar
Respondent 1 att den svenska regeringen inte haft speciellt strikta krav, det har mest handlat om
rekommendationer och dessa har inte direkt paverkat flygbolagens verksamhet. "Men det har
paverkat oss indirekt”, siger respondenten, ”darfor att det som svenska staten kommunicerar
paverkar den allménna uppfattningen och folks beteende ... kulturen och tinket kring flygandet
har dndrats under pandemin”. Sa indirekt har rekommendationerna paverkat flygbolagens

verksamhet genom den stora minskningen 1 passagerarantalet.

Antalet passagerare 1 Sverige 1 linje- och chartertrafik minskade under 2020 med cirka 75 %
jamfort med 2019. Detta har lett till nedstingningen av flyglinjer och en minskad tillginglighet 1

landet, dir vissa regioner drabbats mer dn andra. Sveriges flygplatser och omkringligeande
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verksamheter har ocksa drabbats hart i och med minskningen av passagerare (Transportforetagen
2021). Samtliga respondenter berittar under intervjuerna om hur de péaverkats av det minskade
passagerarantalet. Respondent 2 siger att deras passagerarantal under varen 2020 sjonk fran att ha
fullbelagt pa alla deras 12 flygplan till att ha noll passagerare, vilket gjorde att bolaget slutade flyga
helt. Direfter tog foretaget beslutet att ga in 1 en rekonstruktion, vilket var alternativet till att ga i
konkurs. Respondent 2 menar att deras bolag var otroligt sarbara f6r pandemin eftersom de bara
hade inrikestrafik och deras absolut storsta passagerarunderlag var affirsresenirer. Da denna
inrikestrafik stannade av helt under pandemin menar respondenten att de drabbats mer 4n bolag
som har utrikestrafik, dd denna delvis gick att fortsitta bedriva. Respondent 3 beskriver att de
hade ett stillestind pa flera manader forra varen 1 och med att det var reseavradan. Pa arsbasis
tappade de 95 % av deras verksamhet. Respondent 3 berittar dock att de under denna period flog
en del sa kallade patriationsflygningar, vilket innebir att de pa Utrikesdepartementets uppdrag
himtade hem strandade svenska resendrer runtom i virlden. Deras egen produktion lig dock helt

nere.

Bolaget som respondent 5 jobbar pé har ocksa paverkats genom att passagerarantalet minskat,
trots detta har de fortsatt flyga som vanligt for att uppritthalla samhillets behov av flygtrafik.
Respondent 4 menar att pandemin inte paverkat deras verksamhet jattemycket, eftersom det bara
ar en liten del av verksamheten som bestér av transport av passagerare. Denna del, som bland
annat inkluderar Heliski skiddkning och jakt, paverkades dock en del férra varen och hosten.
Detta berodde delvis pa att deras kunder inte kunde resa till dem for att dka helikopter, for att
flygen i landet var instillda. ”Men det har inte paverkat oss jittemycket omsittningsmassigt, f6r

det ar andra segment som har okat litegrann”, sdger respondenten.

Transportforetagen (2021) skickade i februari 2021 en enkit till sina medlemsforetag inom
flygbranschen, som visar att sju av tio foretag uppger en minskad omsattning under 2020 jamfort
med 2019, omkring hilften av foretagen uppger en minskad omsittning pa 6ver 50 %. Sju av tio
foretag minskade ocksa antalet anstéllda 2020 jamfért med 2019, och 6ver hilften av foretagen

utesluter inte personalneddragningar dven under 2021.

Gillande uppsigningar och permitteringar sa berittar respondent 2 att nastan alla i bolaget sades
upp nir bolaget gick in i rekonstruktion, endast 20 personer jobbade kvar under denna period.
Sedan bolaget borjade komma tillbaka efter rekonstruktionen har nyanstillningar gjorts, och
nagra anstillda har varit korttidspermitterade (beroende pa vad de haft for tjanst). Respondenten
berittar att de haft problem med rekryteringen, da tidigare anstillda vid det hir lagen kan ha
hittat nya jobb, samtidigt som de inte kan erbjuda den tryggheten f6r de anstillda i och med
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osidkerheten 1 krissituationen. Respondent 1 berittar att samtliga pa bolaget permitterades under
varen 2020, bade flygande personal och kontorspersonal. Diremot behévde ingen sdgas upp, och
sen pandemins start har bolaget faktiskt expanderat med 6ver 60 % nir det galler antalet
anstillda. ”Det visade sig att vart bolag var precis ritt i storlek for att kunna klara sig och for att

kunna bli storre under pandemin”, siger respondenten.

Respondent 3 siger att ingen behdvde sigas upp pa deras bolag eftersom de var en sa slimmad
organisation, diremot har manga varit korttidspermitterade. Respondent 3 papekar ocksa att de i
stor utstrickning bevarat organisationen de hade, f6r att den ocksa skulle finnas dér nir
situationen vander. Detta har varit mojligt f6r bolaget da de 4dgs av en storre koncern som
finansierat allt, vilket respondenten menar innebir att de haft helt andra férutsittningar 4n deras
konkurrenter. Respondent 3 nimner ocksa att de haft svarigheter med rekrytering under
pandemin, dd de har beh6vt hitta ersittare till personer som skulle ga i pension. Respondent 4
siager att de hade en plan for att skala ner deras verksamhet, permittera personal och dylikt, men
de behovde aldrig gora det 1 och med att de till stor del kunnat fortsitta med deras verksamhet
dven under pandemin. Respondent 5 berittar att de inte heller behdvt sdga upp eller permittera

personal.

Pandemin har inte bara haft negativa konsekvenser for flygbolagen. Flera av respondenterna
nidmner att den bidragit till en positiv digital utveckling. ”Pandemin har lett till att vi har blivit
tvungna att utveckla oss och det har blivit valdigt bra”, siger respondent 4. De anstillda ér vildigt

utspridda pa olika orter och genom de digitala métena har de kunnat jobba effektivare.

4.3 Strategier for att hantera Covid-19-pandemin

Transportstyrelsen har sammanstillt de atgirder som vidtagits av den svenska flygbranschen med
anledning av Covid-19-pandemin (Transportstyrelsen 2021b). Dokumentet uppdaterades senast
den 15 februari 2021, vilket innebir att det kan ha skett forindringar som inte forts in 1

dokumenten dnnu. Féljande atgirder 1 dokumentet giller for flygplansoperatorer:

e Fysisk distansering pa 1,5 — 2 m ska respekteras nir det dr méjligt, detta giller bland annat
ombordstigning, sittplatsarrangemang och avstigning
e Interaktionen mellan besittning och passagerare ska hallas pd ett minimum, bland annat

ska det finnas en utsedd toalett reserverad for besittningen om maoijligt
e Servicen ombord beror pa flygtid och flygbolag, men ska generellt hallas pa ett minimum

e Inget koande till toaletter ombord ska ske
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e Ansiktsmasker ska anvindas ombord om de specifika flygoperatérerna bedémer det
lampligt
e Handsprit ska finnas ombord for besittning och passagerare

e Rengodring och desinfektion ska ske dar sa ar tillimpligt enligt EASA:s sikerhetsdirektiv

Flygbolagen som intervjuades namner nagra av atgirderna ovan, bland annat siger respondent 2
att pandemin paverkat vad de har for service ombord pa flygplanen, da de 1 dagslaget inte har
nagon service allt (savida det inte ér charterflygningar som bokas av exempelvis foretag eller
idrottslag). Respondent 4 berittar att en av de frimsta férindringarna f6r dom varit
hygienatgirder, sisom att desinficera helikoptrarna, anvinda munskydd och tinka pa social
distansering. Respondent 3 berittar att de sedan SARS-utbrottet haft procedurer f6r att hantera
smittspridning ombord, liknande de atgiarder som nu vidtagits med anledning av Covid-19-
pandemin. Respondenten siger: “tinket har vi alltid haft, hur vi ska agera, och rutinerna har
funnits i manualerna”, men menar samtidigt att det just ndr det 4r en pandemi ar mycket annat
som paverkar. Men flygbolagen har fitt bra stéd av myndigheterna enligt respondenten. I och
med att de ar ett litet flygbolag férklarar respondent 3 att de jobbar med manga externa
leverantorer, vilket har inneburit att de maste komma 6verens med dom om vilken niva de ska
ligga sig pa gillande myndigheternas rekommendationer. ”’I de flesta fall ligger vi vara rutiner pa

samma niva som dom for att inte forsvira for vara leverantorer”, siger respondenten.

Respondent 1 och 3 berittar att de redan tidigt under varen 2020 implementerat en arbetsgrupp
och ett system for att jobba med all information som kom fran de styrande myndigheterna. Vi
har jobbat med informationen som kommit frin myndigheterna och sen f6rsokt anpassa det till
var verksamhet”, sdger respondent 3, och berittar vidare att pandemin lett till att det forts in nya
agendapunkter pa manga av deras motesforum. Respondent 1 nimner specifikt riskanalyser som
deras frimsta arbetsverktyg under pandemin som de f6rs6kt jobba proaktivt med: ”vi upprittade
ett dokument, man kan siga som en databas dir vi kontinuerligt fyllde pa vartefter vi kom pa det
sjalva i bolaget med risker, hur dom paverkar oss och hur vi hanterar dem”. Respondent 1
berittar ocksa att de upprattat en egen responsmanual till just Covid-19-pandemin som dven den
uppdateras kontinuerligt efter nya myndighetskrav. Respondent 4 siger att dven de kontinuerligt
kollat pa hur de kan tinkas bli paverkade av pandemin och forsékt organisera sig darefter, men

menar ocksa att pandemin skapat ett osdkert lige vilket forsvarat planering.

En stor verksamhetsforindring som Respondent 1 ndmner ér att bolaget ganska snabbt bestimde
sig fOr att avveckla alla linjer som de flog pa eget bevag, kvar fanns alltsa bara deras statligt

upphandlade linjer. Dessa ir linjer som bolaget férhandlat direkt med staten om da staten anser
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linjerna vara viktiga for niringslivet. Det innebdr att de genererar ett grundarvode nir de flygs
oberoende av passagerarantalet. ’Man gar kanske 10-20 % back pa dom [linjerna] utan
passagerare vilket gor att man inte behover sa manga passagerare for att den linjen ska ga runt”,
berittar respondenten. Flygbolaget har alltsa inte varit sa beroende av privata resenirer for dessa
linjer. Respondent 5 berittar att det har skett en férindring f6r dem med deras chartrade
flyeningar. Tidigare har det hir varit mycket flygningar inom Norden men nu har det blivit mer
fran Sverige till Europa istillet. ”Jag gissar att det beror pa att linjerna i Europa har minskat och
dom som har ett fortsatt behov av att resa dven under pandemin har fatt soka sig till andra
resealternativ”’, forklarar respondenten. Detta har ocksa medfort att bolaget kopt in ett nytt
flygplan som klarar lingre distanser. Respondent 5 berittar att bolaget ”fors6kt se nya behov som
har kommit upp och forsékt vara snabba pa att agera och skapa moijligheter utifran dom

behoven”, dir flyglinjerna till Europa ir ett exempel.

Respondent 1 berittar att pandemin varit vildigt utmanande och satt stor press pa alla i foretaget.
Samtidigt menar bade respondent 1 och 3 att det har varit en férdel att vara ett mindre bolag
under pandemin. ”’I och med att vi dr sa sma sa har vi kunnat vara riktigt flexibla, vi har kunnat
vinda kappan i stort sett fran en vecka till en annan”, sager respondent 1. Respondent 3 siger:
’vi dr en liten organisation och kan dndra rutiner snabbt”. I motsats till detta har storre bolag en
troghet 1 organisationen, eftersom fler anstillda helt enkelt medfor en mer strikt administration
och lingre beslutsvigar. Respondenterna menar att detta har inneburit att de inte har behévt géra
lika stora férindringar som de storre bolagen. De har beh6vt stinga ner linjer och permittera
personal men de menar att detta gjordes ganska litt och snabbt i och med att de var sapass sma

bolag.

4.4 Flygbolagens utvecklingsmojligheter och flygbranschens framtid
Covid-19-pandemin har slagit hart mot flygbranschen, men samtidigt har manga flygbolag hittat
mojligheter att utveckla sin verksamhet och kompensera for det man férlorat. Respondent 3
berittar att de under pandemin haft manga interna utbildningar, bland besittningarna och annan
personal. Aven respondent 2 tar upp att de lirt sig vildigt mycket under pandemin, blivit bittre
pa att hjalpas at samt kunnat uppnd en hogre effektivitet. ’Den stora vinsten skulle jag siga dr att
vi har astadkommit situationen tillsammans. Pandemin har 6ppnat méjligheter for ett nytt
tankesdtt och det har gjort oss betydligt starkare och mer konkurrenskraftiga idag 4n vi har varit
innan pandemin”, siger respondenten. Respondenten berittar ocksa att foretaget jobbar med en
plan for att aterga till samma situation som de hade innan pandemin, det vill siga samma antal

flygplan och flyglinjer, och girna bli lite storre. Respondent 5 (vars bolag startat upp nya flyglinjer
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i Buropa under pandemin) siger: i och med att vi har hittat andra kundgrupper tror vi att nir
vara tidigare kunder dterkommer (vilket jag hoppas att de kommer géra men det kan vi inte veta
med sikerhet) kommer det gora att vi expanderar efter pandemin”. Respondent 1:s bolag har
redan nu expanderat i antal anstillda, men de ser ytterligare mojligheter till expansion framéver.
Eftersom de stérre bolagen inte haft moéjlighet att hantera krisen lika bra som de sma bolagen,
finns en chans for dessa att expandera medan de stora bolagen fortfarande ér i
aterhdmtningsfasen. ”Det hir dr verkligen smédbolagens era tror jag som borjar nu”, siger
respondent 1. Respondent 3 tar upp samma sak och foérklarar: det dr dyrt att hyra manga
flygplan, som inte kan anvindas eller inte fylls, sa det gor ont att vara ett stort flygbolag idag”.
Samtidigt sager respondent 1 att de mindre turbopropflygplanen, som de flesta sma bolag har, ar

mer ekonomiska dn de stora jetflygplanen, och mer anpassade for mindre linjer.

Respondent 1 och 4 hoppas och tror att de nya hygienatgirderna som inférts i och med
pandemin kommer leva kvar, dd det kan vara bra oavsett om det dr en pandemi eller inte. Den
digitala utvecklingen som paskyndats av pandemin tror manga av respondenterna kommer stanna
kvar och fortsitta utvecklas. Detta nimns av respondenterna bland annat som “fler digitala
moten” (respondent 1) och att ’jobba hemifran i storre grad” (respondent 3). ”Det ar framforallt
vara motesformer och hur vi kommunicerar som har blivit mycket snabbare och effektivare”,
berittar respondent 4, ”den digitala utvecklingen kommer definitivt att stanna”. Samtidigt
betonar respondent 2 och 3 virdet i det personliga métet, men hur detta kommer paverka
efterfragan pa flygresor i framtiden rader det delade meningar om. Respondent 2 och 5 menar att
efterfragan troligen kommer aterhidmta sig, bade hos affirsresendrer och fritidsresenirer.
”Behovet av att resa finns fortfarande oavsett om det ar till Géteborg eller till Kanarie6arna”
menar respondent 2. Respondent 1 och 3 tror dock att efterfrigan hos affirsresenirer aldrig
kommer aterhdmta sig helt, da foretag har insett att de digitala métena funkar nast intill lika bra
som de fysiska métena, samt att man sparar pa transportkostnader genom digitala moten.
Diremot tror respondenterna att efterfragan hos fritidsresenirer kommer aterhimta sig, och det
relativt snabbt. Hir finns en méjlighet f6r de bolag som bedriver charterverksamhet att aterhimta

sig fran krisen.

Respondenterna ir 6verens om att Covid-19-pandemin kommer ha lingsiktiga effekter pa
luftfartssektorn. Samtidigt rader en stor osakerhet om hur langsiktiga effekterna kommer vara. De
tillfragade foretagen i Transportforetagens rapport (2021) uppger att det viktigaste for att flyget
ska kunna aterhimta sig dr att staterna maste vidta atgirder for att méinniskor ska kunna resa igen

pa ett smittsdkert sitt. Det kan bland annat handla om att harmonisera reserestriktionerna och att
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inféra vaccinationsbevis (Transportforetagen 2021). Respondenterna talas om
aterhimtningsperioder pa ett par ar till ett artionde, beroende pa hur det gir med vaccineringen
och upphivningen av restriktioner. Skulle det vara det virsta scenariot menar respondent 4 att
det kommer bli tufft for flygbolagen. “Det finns ocksa en risk, eller chans beroende pa hur man
ser det, att den [luftfartssektorn| aldrig kommer aterstillas 6verhuvudtaget”, siger respondent 1.
Det osikra laget som rader just nu innebir att det 4r svart for flygbolag att ha en
planeringshorisont lingre dn ett par médnader fram i tiden, menar respondent 1: ”just nu tar vi
bara 3 ménader i taget och vi f6rsoker foérutspa vad som kommer hinda under dom manaderna”.
Aven respondent 5 nimner det osikra liget och siger: ”de ir svért att ha nagon direkt strategi for
detta utan vi maste ta det litegrann dag for dag och se hur det férandras”. Samtidigt rider enligt
respondent 1 en hog konkurrens mellan flygbolagen om dom fa passagerarna som finns kvar,

vilket ytterligare forsvarar liget.

I en rapport fran Protolabs (2020) kan man ldsa att Covid-19-pandemin satt artionden av tillvixt
inom flygbranschen ur balans, och att branschen nu star infér strukturella férindringar och
konsolidering. Men redan innan pandemin stod branschen inf6r en stor utmaning:
klimatférandringarna. Genom nya riktlinjer och konsumenternas 6kade klimatmedvetenhet
pushas branschen till att minska koldioxidutslippen. Rapporten fastslar att det finns en
gemensam vig framat fran de tva kriserna for att branschen ska forbli konkurrenskraftigt pa ling
sikt. Det kommer krivas innovation och uppfinningsrikedom, bland annat med utveckling av nya
flygplanstyper, affirsmodeller och f6rsorjningskedjor (Protolabs 2020). Respondent 1 menar att
Covid-19-pandemin kommer fa forskning mot miljévinliga drivmedel framat, det samma giller
tor utvecklingen av elflygplan. I och med att man sett en stor minskning av utsldppen fran
flygbranschen under pandemin tror respondenten att detta kommer driva pa utvecklingen mot en
mer miljovinlig bransch. Respondenten menar att det ér ditat branschen maste ga oavsett
eftersom det kommer ta ett tag f6r marknaden att stabilisera sig, och tills den gjort det kommer
det finnas ett mindre behov av stora flygplan. Diarmed blir de kortare strickorna perfekta for
elflygplan som 1 dagslidget inte kan vara sa stora. Respondent 1 menar att det ar rimligt att vi runt
2025 kan ha elflygplan i drift med en kapacitet pa ungefir 20-25 passagerare, vilket kan bli

passande for inrikeslinjer mellan stider som Go6teborg och Malmé.

Undersokningen fran Protolabs (2020) visar att manga ledande befattningshavare 6ver hela
Europa, trots svarigheterna orsakade av Covid-19-pandemin, vill ateruppbygga deras
verksamheter med ett syfte och anvinda aterhimtningsfasen efter pandemin for att 6verga till

mer hallbara brinslen och energieffektiva flygplan. Méanga siger att investeringar i dessa typer av
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innovationer bor prioriteras trots pandemin (Protolabs 2020). Respondent 3 sdger:
“hallbarhetsfragan dr viktig for oss ocksd, man ska inte glémma det bara for att det ar en pandemi
... vi har dom mest brinslesnala flygplanen som finns och flyger lingt med dom”. Respondent 5
berittar att de alltid flyger direkt utan mellanlandningar, vilket respondenten menar ar det absolut
stOrsta miljovinsten man kan gora: ”’det enklaste sittet att spara pa miljon ér att flyga direkt”.
Respondent 1 menar att flygbolag inte kan jobba pa samma sitt som de gjort forr, och Protolabs
rapport konstaterar att flygbranschens 6verlevnad inte kommer handla om en snabb verging,

utan om att bygga upp en langsiktigc motstandskraft — och tiden f6r det ar nu.
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5 Analys

Forskare och branschledare dr 6verens om att Covid-19-pandemin dr den virsta kris som
nagonsin drabbat flygbranschen. Transportforetagen (2021) skriver att krisen standigt
underskattats genom att staterna inte samordnat sina smittskyddsatgirder och Sun m.fl. (2020)
menar att en sadan samordning kunde forvintats, med tanke pa att flygtransporternas kritiska roll
vid spridningen av smittsamma sjukdomar linge varit kind. Syftet med denna studie var att
undersoka hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, med ett fokus pa Covid-19-pandemin. I
detta kapitel analyseras véra resultat 1 relation till den teoretiska referensramen som presenterades

1 kapitel 2.

5.1 Krishanteringsprocessen

Det forsta och andra stegen i krishanteringsprocessen (Santana 2004) handlar om att tidigt
upptacka varningssignaler, sa att ritt atgarder ska kunna genomforas i tid, samt att forebygga och
forbereda for kriser. Flera av respondenterna (1, 3 & 4) berittar att de under pandemin
kontinuerligt jobbat med att samla in information fran bland annat de styrande myndigheterna,
for att snabbt fa reda pa nya forutsittningar och vidta atgirder dérefter. De berittar ocksa att det
ar ett myndighetskrav for alla flygbolag att ha ett grundliggande system for att hantera kriser. 1
det avseendet skiljer sig flygbolagen frin turistorganisationer, som enligt Ghaderi m.fl. (2014)
oftast inte har verktygen f6r denna typ av beredskap. Samtidigt sdger flera respondenter att just
pandemier inte ir 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) dven tar upp. Pangarkar (2016) menar att en hog beredskap for kriser samt
ett starkt engagemang leder till en mer effektiv krishantering, vilket stédjer flygbolagens
tillvigagangssitt under Covid-19-pandemin. Ritchie och Jiang (2019) betonar vikten av att jobba
proaktivt med krishantering, nagot som respondent 1 specifikt nimner att de forsokt gora under
hela Covid-19-pandemin. Detta sirstiller flygbolagen ytterligare fran sma och medelstora

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

Den tredje krishanteringsfasen i Santanas (2004) modell, som handlar om att begrinsa krisens
spridning, r vird att nimna hir. Studien av Sun m.fl. visar att luftfartssektorn matbart reagerat
pa pandemin med en férdr6jning med tva manader, och foérfattarna menar att man i och med
tordréjningen missade chansen att begransa Covid-19-pandemin. De menar att luftfartssektorn
troligen var en stor initial drivkraft till den globala smittspridningen, vilken sedan slog tillbaka

hart mot sektorn. Det dr omoijligt att siga vad som hint om hela den globala luftfartssektorn
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reagerat utan fordréjning och stingt ner alla flyglinjer direkt, men det dr intressant att fundera
6ver. De svenska flygbolagen som intervjuades berittar att de jobbat med att f6rsoka begrinsa
smittspridningen pa de linjer som de hallit igang under pandemin, bland annat genom de atgarder

som sammanstillts av Transportstyrelsen (2021b).

Respondenterna fran de svenska flygbolagen vill alla aterga till deras normala verksamhet,
“business as usual”, sa snart som mojligt, vilket representeras av steg fyra i Santanas (2004)
modell. Om de kommer dra lirdomar fran Covid-19-krisen (det sista steget i modellen) infor
framtida kriser aterstar att se. Flera av bolagen har jobbat med en typ av organisatoriskt lirande
(Ghaderi m.fl. 2014) under pandemin, da de jobbat med inhdmtning, spridning och anvindning
av kunskap (i form av information fran myndigheterna). Respondent 3 berittar ocksa att deras
bolag lirt sig fran en tidigare kris, SARS-utbrottet, och dirav redan haft procedurer for att
hantera smittspridning. Ingen av de andra bolagen nimner detta, vilket kan vara relaterat till vad
Ghaderi m.fl. skriver, om att organisationer ofta dr motvilliga till att lira av tidigare kriser, men
det kan ocksad bero pa att dessa bolag frimst har inrikestrafik och SARS-utbrottet aldrig riktigt

kom till Sverige.

5.2 Krishanteringsstrategier

Intervjuerna med respondenter fran svenska flygbolag visar att dessa bolag anvint liknande
krishanteringsstrategier som de europeiska flygbolagen i Albers och Rundshagens studie (2020).
Den forsta strategin som namns i studien ar nedskarningar, pa kort eller lang sikt. Flera av
respondenterna (1, 2 & 3) berittar att de stillt in flyglinjer nir passagerarantalet blivit for lagt.
Detta har inneburit uppsigningar och permitteringar i varierande omfattning. Ingen av
flygbolagen har egentligen planerat att dessa atgirder ska vara langsiktiga, utan de vill aterga till
sina normala (eller stérre) nivéer efter pandemin. Respondent 2, vars bolag beh6vt genomféra
omfattande uppsigningar, berittar dock att de nu star infor ett problem med rekrytering. Om de
som blivit uppsagda fran flygbranschen virlden 6ver nu sokt sig till nya, mer stabila, branscher

kan detta medféra problem for flygbranschens framtid.

Nigra av de svenska flygbolagen har fortsatt med deras verksamhet trots ett minskat
passagerarantal, vilket dr ytterligare en strategi som nimns av Albers och Rundshagen (2020).
Respondent 1 berittar att de under pandemin fortsatt flyga alla deras statligt upphandlade linjer,
eftersom dessa genererade ett grundarvode oavsett beldggning. Respondent 5 berittar att de
fortsatt flyga alla linjer som vanligt fOr att uppratthalla samhillets behov av flygtrafik. Med tanke
pa att Respondent 4:s bolag inte jobbar jiattemycket med transport av passagerare har de ocksa

uppritthallit deras verksamhet trots en minskad efterfrigan pa detta segment. Da de ar ett
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helikopterbolag flyger de inga fasta turer utan bara pa bestillning, och behéver darfor inte
genomfora nagra turer utan passagerare. Respondent 3 berittar att de forsokt bevara sin
organisation under pandemin for att detta skulle férenkla deras dterhimtning efter pandemin.
Detta stimmer overens med vad Ritchie och Jiang (2019) beskriver om féretags langsiktiga
konkurrenskraft. Detta bolag har dock haft tillgang till 1 princip odndlig extern finansiering, vilket
de andra bolagen inte haft lika stor tur med. Detta ir ett problem da majoriteten av féretag inom
flygbranschen haft en minskad omsittning under pandemin (Transportféretagen 2021), och har
man da inte tillgang till extern finansiering eller eget kapital kan man bara hantera en kris sisom

denna pandemi under en begrinsad tid.

Albers och Rundshagen (2020) nimner innovation som en krishanteringsstrategi, dr det sker
strategiska fornyelser av en organisation under en kris. Ett exempel pa detta dr vad Respondent 5
berittar, om att de under pandemin startat upp nya flyglinjer ut i Europa. De har alltsa sett ett
behov och f6rs6kt skapa en méjlighet dirifrin genom innovation. Den digitala utvecklingen som
skyndats pa av pandemin har f6r flygbolagen som intervjuats ocksa medfért en form av

organisatorisk innovation.

5.3 Flygbranschens framtid

I studien av Suau-Sanchez m.fl. (2020) framkom att flera ledande aktérer inom flygindustrin
bedomde att Covid-19-pandemin pa sikt skulle leda till en betydligt mindre bransch. Det pratades
om sammanslagningar pa utbudssidan och en minskad efterfragan bland bade fritids- och
affirsresendrer. Respondenterna frin denna studie var nagot oeniga om frigan. De flesta menade
att efterfragan fran fritidsresendrer sa smaningom skulle aterhdmta sig helt, men gillande
efterfragan fran affirsresendrer menade nagra att den aldrig skulle aterhimta sig, i och med att
manga foretag framéver kommer fortsitta med digitala méten. IATA (2020) skrev under
sommaren 2020 att de férvintar sig att luftfartssektorn kommer aterga till normalldget, men att
detta kommer ta en lingre tid. Foljaktligen rader det fortfarande en stor osikerhet om
flygbranschens framtid, vilket dven kan ses 1 att flygbolagens framtidsplaner bara stricker sig
ndgra manader framat som mest. Respondent 1 poingterar att det faktum att passagerarantalet
legat pa en konstant lag niva under hela Covid-19-pandemin skapat en hég konkurrens mellan
flyebolagen. Enligt studien av Sun m.fl. (2020) har konkurrensen mellan flygbolag under
pandemin spelat en kontraproduktiv roll i smittspridningen, dd det inte skett ndgon global

synkronisering i nitverken.

Flera av respondenterna har i denna studie papekat att det 4r fordelaktigt 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 stérre bolagen fatt uppleva storre
forluster. Om kriser och katastrofer blir allt vanligare i framtiden kan detta innebira att mer och
mer flygverksamhet sker i mindre bolag, da dessa 4r mer flexibla och kan hantera ovintade
situationer pa ett battre sitt. Om efterfrigan ocksa minskar kan det skapa dnnu mer mojligheter
for branschen att bli mer hallbar, genom bland annat utvecklingen av elflygplan och miljévinliga
drivmedel (respondent 1). Protolabs (2020) menar att det kommer krivas innovation och
uppfinningsrikedom for att branschen ska kunna hantera klimatférandringarna, och f6rbli
konkurrenskraftig pa lang sikt. Detta stodjs dven av Gossling (2020) som menar att
luftfartssektorn behover en radikal omplanering for att bli mer motstandskraftig och bittre kunna
ta hansyn till risker och sarbarheter, sisom pandemier och den globala uppvarmningen.
Respondenterna fran denna studie och ledande befattningshavare som utfragats i rapporten frin
Protolabs (2020) dr 6verens om att branschen maste Gverga till mer hallbara brinslen och
energieffektivare flygplan, och denna férindring menar dom maste prioriteras direkt, trots

pandemin.

Vir studie har identifierat hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, hur beredda flygbolag ir
och vilka strategier de har anvint for att hantera Covid-19-pandemin. Resultaten visar att foretag
1 allmédnhet har stor osiakerhet kring Covid-19-krisen pa grund av den fortsatta krisen pa global
niva och motviljan hos manga resenirer att resa. FOretagen inser att krisen fortsitter, kanske
linge, och darfor stracker sig de framtidsplaner som haller pa att utarbetas bara till nigra manader
som mest, med fokus pa att leta efter nya behov hos resenirer. Fram till nu férséker foretag
hantera krisen genom att minska antalet flygningar och férsoka begrinsa uppsigningar sa langt
som moijligt, samt att anvinda sma flygplan som inte f6rbrukar mycket brinsle och har mindre
driftkostnader. Flygbolag arbetar f6r att folja de riktlinjer som faststallts av regeringen och
Transportstyrelsen, som dr utformade for att bekdmpa spridningen av smittoimnen. Sveriges
icke-strikta restriktioner som undviker en total avstingning kan ha gjort det mojligt f6r

flygbolagen att fortsitta att verka inhemskt och 1 hog grad undvika uppsigningar.
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6 Slutsatser

Denna studie har undersokt hur svenska flygbolag hanterar krissituationer, nimligen deras
krisberedskap och krishanteringsstrategier med ett fokus pa Covid-19-pandemin. Studien
upptacker ett dilemma som luftfartssektorn har fatt sta infér under Covid-19-pandemin.
Dilemmat ir att det har uppstatt oklarheter angaende definitionen av ordet “kris” vilket darmed
innebir att flygbolagen inte har haft lamplig beredskap infér Covid-19-pandemin.
Luftfartssektorns férdréjda respons pa pandemin, som Sun m.fl. (2020) papekade, tillsammans
med den allminna bristen i beredskap f6r pandemier hos flygbolagen har inneburit enorma
konsekvenser for luftfartssektorn som kunde ha begrinsats. Med en genomsnittlig minskning i
volymer pa runt 90% (se bland annat respondent 1, 2 och 3) hos manga svenska flygbolag samt
nedstingningen av manga andra kan man med sikerhet pasta att luftfartssektorn inte har haft
limplig beredskap for en sadan kris. De fa flygbolag som har tagit sig igenom den virsta fasen av
pandemin, nimligen perioden mellan april 2020 och augusti 2020, har behévt genomga stora
rekonstruktioner och sidga upp eller korttidspermittera majoriteten av de anstillda pa foretaget
samtidigt som det har lett till enorma forluster, for vissa mer dn andra (Respondent 1, 2, 3).
Faktumet ér att luftfartssektorn har misslyckats med att uppticka varningssignalerna i tid. Dock
sa ar detta inte nodvandigtvis flygbolagens fel. En pandemi ér inte nagot som EASA definierar
som en kris och didrmed finns det inga protokoll eller férutbestimda édtgirder for att minska de
negativa effekterna. Genom vira intervjuer fick vi intrycket att flygbolagen tar krishantering pa
stOrsta allvar, detta dr dven ett myndighetskrav som regleras av bland annat Transportstyrelsen.
Det dr myndigheternas definition av en kris som behéver uppdateras f6r att inkludera situationer
som pandemier med mera. Vi upplever dirfor att det behévs ny forskning om vad som borde
definieras som en kris inom luftfartssektorn. Luftfartssektorn édr en av de branscherna som har
drabbats hardast av Covid-19-pandemin. Detta borde naturligtvis inte komma som en
overraskning. I denna studie har vi diskuterat varfor just transportsektorn dr extra utsatt och
mottaglig for kriser, kortfattat sa beror detta pa att branschen ar litt paverkad av externa faktorer
(Ritchie & Jiang 2019). Saker som politisk instabilitet, ekonomiska férhallanden, miljén och
viderforhallanden kan ha en stor paverkan pa efterfragan pa resor, sirskilt fritidsresor (Ritchie &
Jiang 2019). Det dr darfor inte sa forvanande att branschen drabbades sa hart som den gjorde av
Covid-19-pandemin, speciellt med tanke pa att transportsektorn kan ha varit den storsta
bidragande faktorn till virusets spridning (Sun m.fl. 2020). Vi hoppas med vir studie att inspirera
framtida forskning och fora vidare forskningen om planering for lufttransport. Ett annat forslag

for framtida forskning dr hur svenska flygbolags krishanteringsorganisationer kan struktureras for
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att inkludera hilsoexperter vid utbrott av nya smittor. Ett ytterligare f6rslag dr hur flygplan kan
omkonfigureras for att minska smittspridning. Utvecklingsmojligheterna samt utrymmet f6r
innovation inom omradet 4r enorma. En sakrare planering for lufttransport innebar en sikrare

planering for framtiden.
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Bilaga 1: Intervjufragor

Foljande fragor stalldes till respondenter fran svenska flygbolag:

1.

Vad har ert flygbolag f6r beredskap for kriser och katastrofer? (Finns det exempelvis
krisplaner och kriskommunikationsplaner?)

Ar pandemier och spridningen av smittimnen inkluderade i krisplaner? (Har dessa typer
av planer varit till nytta under Covid-19-pandemin?)

Har ert bolag blivit paverkat av regeringens restriktioner i samband med Covid-19 och i
sa fall hur?

Hur har ert flygbolag strategiskt hanterat pandemin?

Vilka verksamhetsférindringar har ni gjort som ett resultat av pandemin och/eller
regeringens restriktioner?

Har det skett forindringar som kan tinkas vara kvarstaende efter pandemin?

Tror ni pandemin kommer ha langsiktiga effekter pa luftfartssektorn? (Vilkar)

Vilka utvecklingsmdiligheter har ert flygbolag funnit i den nuvarande situationen?



