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1 Sammanfattning

Faststalld prognos omfattar endast prognoser for avresande passagerare,
faktureringsbara passagerare samt landningar. Orsaken ar att Transport-
styrelsen beslutat att, liksom flera andra EU-stater, anvanda STATFOR:s'
trafikprognoser i arbetet med Single European Sky Performance Plan 2015-
2019°. Av den anledningen tas inga separata prognoser fram for de variabler
som STATFOR:s prognoser omfattar. Processen for att ta fram nationella
prognoser medfor &ven att marknadsaktérernas tid och engagemang tas i
ansprak.

Innevarande prognos kommer saledes endast att anvandas som grund for
preliminar GAS- och myndighetsavgift for 2015.

Trafiktillvaxten inom den svenska luftfarten var, matt i antal avresande
passagerare, positiv under 2013, 3 procent. Utrikestrafiken Okade med
4,5 procent och inrikes med 0,6. For de tva forsta manaderna 2014 var
tillvaxten 6 procent jamfort med samma period 2012. Bade ut- och
inrikestrafiken har Okat, 6 procent vardera for de tva segmenten.
Landningarna 6kade med 1 procent 2013 och det var utrikestrafiken som
stod for tillvaxten, 2,1 procent. Januari—februari 2014 har landningarna okat
med 0,3 procent. Ocksa for den perioden ar det utrikestrafiken som star for
okningen, 3,3 procent. Inrikes landningar minskade med 2,2 procent samma
period.

Beddmare® # havdar att konjunkturen ar pé vag att forbattras och ser tecken
pa ett okat fortroende hos bade foretag och privatpersoner angdende den
ekonomiska utvecklingen. Svensk ekonomi halls dock fortfarande tillbaka
pa grund av problemen i omvarlden. Darfor tros den svaga konjunkturen
fortsdtta de narmaste aren men i en mildare form. Véagen till ekonomisk
balans i Euroomradet ses som lang och osaker aven om BNP okade under
den senare delen av 2013. Tillvéaxten drevs mest av utvecklingen i Tyskland
och bilden i en del andra lander ar mdorkare. Konkurrenskraften har knappt
forbéattrats i Frankrike och Italien, vilket kommer att krévas for att BNP
uthalligt ska kunna véxa i dessa lander.

Historiskt sett har det funnits ett samband mellan efterfragan pa flygresor
och ekonomisk utveckling. Prognoserna over passagerarutvecklingen for
2014 har skrivits upp jamfort med prognosen fran september 2013. For
antalet passagerare forvantas enligt prognosen en 6kning med 4 procent

1 STATFOR, Statistics and Forecast Service, ar en del av Eurocontrol vars uppgift ar att sammanstélla statistik och
prognoser for den europeiska luftfarten.

2 https://www.eurocontrol.int/articles/ses-performance-scheme-reference-period-2-2015-2019

® http://www.konj.se/download/18.11ffd0001429b7f50dd2e53/Konjunkturlaget-mars-2014.pdf

4 http://www.riksbank.se/Documents/Rapporter/PPR/2014/140213/rap_ppr_140213_sve.pdf
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jamfoért med 2013 (1,6 procent i hdstprognosen). Sett 6ver hela perioden
fram till och med 2020 véntas antal avresande passagerare oka med i
genomsnitt 3 procent per ar, tabell 1.

Nér det galler antalet faktureringsbara passagerare skattas dven dar
okningen under 2014 till omkring 4 procent. Under 2012 upptéckte
Transportstyrelsen ett inrapporteringsfel avseende avresande transfer-
passagerare. Felrapporteringen paverkar Transportstyrelsens fakturerings-
grund sa att ett for stort antal transfererande passagerare ger en for lag
fakturering medan det omvanda ger en for hog fakturering. Allt detta
eftersom transfererande passagerare ska undantas fakturering.

Felet har dnnu inte kunnat rattas till hela sin omfattning men arbetet med
korrigeringar pagar. Viss historik har gatt forlorad i Transportstyrelsens
databas. Pga. detta maste andelen faktureringsbara passagerare skattas dven
for 2012 och 2013 istallet for att anvanda faktiskt utfall. Faktureringsbara
passagerare uppskattas 2014-2020 utgbra 91,5 procent av totalt antal
avresande passagerare. baserat pa historik

Uppskrivningen av passagerarprognoserna tillsammans med antaganden om
utvecklingen av antal passagerare per landning ger landningsprognosen.
Landningarna vantas 6ka med 1,2 procent 2014.

Tabell 1. Sammanfattning prognosresultat, avresande passagerare, faktureringsbara passagerare samt

landningar
Avresande | Arli Fakturerings- | Arli . Arli
Ar pax féragdring, % | bara pax ’ ft')régdring, % Landningar férégdring, %
2013 19471 744 17 816 646 251 958
2014 20 241 795 4,0% 18 521 242 4,0% 256 709 1,9%
2015 20916 679 3,3% 19138 761 3,3% 259 812 1,2%
2016 21626 483 3,4% 19 788 232 3,4% 263 078 1,3%
2017 22 298 659 3,1% 20403 273 3,1% 265 860 1,1%
2018 22 858 456 2,5% 20915 487 2,5% 267 553 0,6%
2019 23 356 803 2,2% 21371 475 2,2% 268 657 0,4%
2020 23897 891 2,3% 21866 570 2,3% 270 062 0,5%
g(e)lztg 2013- 4 426 147 22,7% 4049 925 22, 7% 18 104 7,2%
S;”;rmsn'“ 632 307 3,0% 578 561 3,0% 2586 1,0%

e Passagerarprognoserna utnyttjar sambandet mellan efterfragan pa
flygresor (framst utrikes linjefart) och den ekonomiska utvecklingen
(uttryckt BNP).

e Landningsprognosen utgar fran antaganden om utvecklingen av antal
passagerare per landning som i sin tur implicerar antaganden om
utvecklingen av en genomsnittlig flygplansstorlek och
beldggningsgrad.

6 (19)



RAPPORT
Prognos 2014-2020 Dnr TSL 2014-749

Utover dessa samband kan olika typer av omvarldsfaktorer paverka
utvecklingen av saval antal passagerare som rorelser sasom exempelvis
Okad miljohansyn och kapacitetsforandringar.

1.1 Héant sedan forra prognosen

Under september till december 2013 6kade antal avresande passagerare pa
de svenska trafikflygplatserna med fem procent. Motsvarande for
landningarna var en 6kning pa drygt tva procent. Tillvaxten av avresande
passagerare var pa helarsbasis 3 procent mellan 2012 och 2013 den var
6 procent for januari—februari 2014. Motsvarande for landningarna var en
okning med 1 procent mellan 2012 och 2013 och 0,3 procent de forsta tva
manaderna 2014.

IATA har i sin senaste prognos (mars 2014) nedgraderat flygbolagens
vinster nagot for 2014. Orsaken ar de stigande jetbranslepriserna men som
motverkande kraft ses en nagot forbattrad konjunktur. Forutsattningarna for
de flesta av paverkansfaktorerna som antogs i IATA:s férra prognos
kvartsar. Det som har tillkommit &r krisen i Ukraina som har okat de
politiska riskerna och satt press pa oljeprisutvecklingen. De finns regionala
skillnader och for Nordamerika har vinstprognosen justerats uppat jamfort
med i december. For Gvriga regioner tros vinsten bli nagot lagre jamfort
med prognosen fran december.’

Den svenska BNP-utvecklingen for 2014 har justerats ned 0,1 procentenhet
jamfort med Konjunkturinstitutets prognos fran juni 2013. For 2015 &r
nedjusteringen 0,4 procentenheter. Resten av prognoshorisonten &r
justeringen O till +0,1 procentenheter.

Passagerarprognosen har skrivits upp for 2014 och detsamma géller for
landningsprognosen. Orsaken ar framfor allt att efterfragan pa flygresor
varit relativt hog under det fjarde kvartalet 2013 och de forsta tva
manaderna 2014 och ocksa antas fortsatta vara det.

Antalet avresande passagerare uppskattas Oka med 4 procent 2014
(2,5 procent i prognosen fran september 2013). Mellan 2013 och 2020 éar
den prognostiserade genomsnittliga tillvaxten 3,0 procent jamfért med
2,8 procent i foregaende prognos. For 2014 ligger prognosen for
landningarna hogre jamfort med i hostas (1,9 jamfort med 0,2 procent).
Nivan nar det galler den genomsnittliga tillvaxten 2013-2020 &r ungefar
densamma som vid féregaende prognos.

® http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/ IAT A-economic-briefing-financial-forecast-March-
2014.pdf
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2 Bakgrund

Prognoser Over passagerarantal och flygrorelser tas fram for att bland annat
utgora underlag for Transportsstyrelsens avgiftssattning, men ocksa for att
ge omvérlden Transportstyrelsens beddomning av flygtrafikens utveckling.
De prognoser for avresande passagerare, faktureringsbara passagerare samt
landningar som togs fram i september 2013 ar reviderade med hansyn till ny
tillganglig information. Prognosen omfattar perioden fram till och med
2020.

Passagerarprognoser gors for avresande passagerare i linje- och chartertrafik
pa de svenska trafikflygplatserna samt for den mangd avresande passagerare
som ska faktureras for GAS® respektive myndighetsavgift. Nar det galler
flygrorelser prognostiseras endast antal landningar.

3 Metod

Efterfragan pa flygresor, framfor allt i utrikes linjefart, paverkas i hog grad
av den allménna ekonomiska utvecklingen och i synnerhet av utvecklingen
av utrikeshandeln. For passagerarprognoserna 2014-2020 utnyttjas darfor
sambandet mellan utvecklingen av svensk ekonomi och efterfragan pa
flygresor i utrikes linjefart.

Underlaget for den ekonomiska utvecklingen fas fran Konjunkturinstitutet
(KI). KI tar fram prognoser ¢ver bland annat BNP-utvecklingen, vari bl.a.
nettoexporten ingdr. KI:s prognos omfattar perioden fram till och med 2020.

Né&r det galler passagerare i utrikes chartertrafik respektive inrikestrafik
anvands andra skattningsmetoder. Antal utrikes avresande i chartertrafik har
under den senaste tioarsperioden varierat mellan 1,6 och 1,9 miljoner.
Detsamma galler for antal avresande passagerare i inrikestrafiken men i
intervallet 6 till 7 miljoner. Transportstyrelsen har inte kunnat identifiera
nagra forestdende strukturella forandringar under prognoshorisonten som
foranleder nagot annat antagande an att nivaerna inom dessa intervall
kommer att uppratthallas. For bagge dessa variabler antas en tillvaxt baserat
pa de senaste atta-tio arens trend. Inrikestrafiken antas, under
prognoshorisonten, 6ka med omkring 30 000 avresande passagerare per ar
medan utrikes avresande passagerare i chartertrafiken antas 6ka med
omkring 20 000 per ar.

For landningsprognoserna gors antaganden om utvecklingen av antal
passagerare per landning, flygplansstorlek och belédggningsgrad. Antal
passagerare per landning sétts i relation till passagerarprognosen vilket ger

® Gemensamt avgiftsutjamningssystem for sakerhetskontroll
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prognosen for antal landningar. Proceduren gors for vart och ett av
segmenten inrikes, utrikes linjefart och utrikes chartertrafik.

4 Den makroekonomiska utvecklingen

Svensk ekonomi befinner sig i en utdragen lagkonjunktur. Enligt
Konjunkturinstitutets bedémning har det s& kallade BNP-gapet’ varit
negativt sedan slutet av 2008. Ar 2013 uppgéar BNP-gapet i genomsnitt till
minus tva procent. Resursutnyttjandet i ekonomin som helhet ar darmed
betydligt lagre dn normalt. Den utdragna lagkonjunkturen ar en foljd av den
svaga internationella konjunkturutveckling som foljt pa finanskrisen och
skuldkrisen i euroomradet. Sedan 2008 har kriserna dels drabbat efterfragan
pa svensk export negativt, dels bidragit till en allman osakerhet som fatt
hushall och foretag att skjuta konsumtion och investeringar pa framtiden.

Ledande indikatorer pekar pa att den forsiktiga aterhdmtningen i
varldsekonomin fortsatter. Den internationella konjunkturbilden &r dock
splittrad. | USA, Storbritannien och Japan ér tillvaxten hogre medan den ar
betydligt svagare i sodra Europa. | tillvixtekonomierna ar BNP-
utvecklingen svag, men mangden lediga resurser dar & mindre &n i OECD-
omradet. Inbromsningen i tillvaxtekonomierna beror delvis pa strukturella
faktorer. Vissa tillvdxtekonomier drabbades dessutom av finansiell
turbulens i samband med att den amerikanska centralbanken i maj gav
signaler om en nedtrappning av sina program for kvantitativa lattnader.®

4.1 Prognostiserad utveckling av svensk BNP samt svensk
export och import

Tabell 2 nedan visar prognoserna fran Konjunkturinstitutet (K1).

"BNP-gapet ar ett matt p& det totala resursutnyttjandet i ekonomin. Den faktiska produktionen, eller efterfragan,
sétts i relation till den potentiella produktionen, eller utbudet. Nar BNP-gapet &r positivt Gverstiger efterfragan den
niva som ar langsiktigt hallbar.

® http://www.konj.se/download/18.11ffd0001429b7f50dd804/Konjunkturlaget-december-2013.pdf
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Tabell 2. Arlig procentuell utveckling av svensk export och import av varor och tjanster samt BNP for

Sverige.
Svensk export
Ar | Svensk BNP (%) | och import
(%)
2014 2,5 3,6
2015 2,9 55
2016 2,9 6,1
2017 2,7 5,8
2018 2,3 5,2
2019 19 4,6
2020 2,0 4,1

Kalla: Konjunkturinstitutet (december 2013)

5 Oséakerheter

Alla prognoser innehaller ett matt av osdkerhet. En del av denna osékerhet
kan normalt beréknas, till exempel den statistiska osakerhet som &r
forknippad med sjadlva modellskattningarna. Ett vanligt satt att presentera
denna typ av osdkerhet ar genom att ange konfidensintervall®’. En annan
osakerhet som ror prognoserna ar de i modellerna ingaende
forklaringsvariablerna, till exempel utvecklingen av svensk BNP och
utrikeshandeln. Foréndringar i den allménna ekonomiska utvecklingen kan
ge snabba utslag i flygbolagens verksamhet och i évrig flygindustri.

Utfallet av passagerar- och trafikutveckling kan &ven paverkas om
kapaciteten inte  varit  tillrdcklig. Inom luftfartssektorn  kan
kapacitetsproblem uppsta pa flera omraden sasom exempelvis flygplatsernas
kapacitet, luftrumskapacitet, flygplanstillgang samt utbud av bland annat
piloter och mekaniker. Andra faktorer sdsom strejker, allvarliga olyckor,
naturfenomen, terrorhot eller terrorhandlingar ar exempel pa handelser som
inte kan forutses Overhuvudtaget.

Eftersom det inte finns ndgon metod att vaga samman alla osékerheter och
alla variabler inte tagits fram med statistiska prognosmodeller finns ingen
komplett uppséattning konfidensintervall att redovisa. Nedan listas ett antal
omvarldsfaktorer som kan komma att paverka trafikutvecklingen.

% Ett konfidensintervall anger graden av oséakerhet for ett forsok eller matvarde. For varje konfidensintervall finns
ett vérde, en konfidensgrad, till exempel 95 procent, som anger sannolikheten for att det sanna vérdet for den
uppmatta storheten ligger inom det givna konfidensintervallet.
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6 Omvarldsfaktorer

Har presenteras de faktorer som bedéms kunna paverka trafikutvecklingen
mest under prognosperioden.

1. Ekonomisk utveckling

Den starka kopplingen mellan utrikeshandeln och efterfragan pa flygresor
innebar att forandringar i denna, som inte férutspatts, medfér en annan
utveckling av saval passagerarantal som rorelser. | kapitel 4 redovisas
Konjunkturinstitutets senaste bedémning av den makroekonomiska
utvecklingen och utvecklingen av svensk export och import under
prognosperioden.

2. Forandrade flygbranslepriser

Brénslepriserna utgdr en betydande del av flygbolagens operativa kostnader
O9ch ar darfor av betydelse for flygets biljettprisutveckling, samtidigt som
oljepriserna ar mycket viktiga for den allmanna konjunkturutvecklingen.

Raoljepriset fluktuerade under 2013 fran som lagst omkring 95 dollar per fat
i april till omkring 115 dollar per fat i september. Under borjan av 2014 har
priset varierat mellan omkring 105 och 110 dollar per fat.

Nar priset pa raolja forandras far det snabbt genomslag pa t.ex.
jetbranslespriset. Bade raoljepriset och jetbranslepriset har varierat kraftigt
de senaste aren. Raoljepriset vantas dock endast forandras marginellt de
kommande aren, vilket far till foljd att jetbranslepriset blir i stort sett
oférandrade pd dagens niva.'' Priset pa jetbransle foljer utvecklingen av
priset pa rdolja, se figur 1 nedan.'

0 Branslets andel av driftskostnaden uppgick 2008 den till ca 20 procent.
1 http://www.konj.se/download/18.6a90e2ce13e070b080d44be/konjunkturlaget-augusti-2013-webb.pdf
12 http://www.airportwatch.org.uk/?page_id=2092
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Figur 1. Utvecklingen av priset pa jetbransle och raolja, februari 2008—februari 2014.

3. Okad miljéhansyn

Styrmedel som infors for att minska flygets klimatpaverkan kan paverka
flygbolagens kostnader och darigenom ocksa biljettpriserna. Okade
biljettpriser kan leda till minskad efterfragan pa resor.

Den Okade miljomedvetenheten i samhéllet kan fungera som en
paverkansfaktor vid manniskors val av transportmedel. Den okade
miljdomedvetenheten har bidragit till att flygresenarer har borjat
klimatkompensera for de koldioxidutslapp deras flygresor genererar i syfte
att gora sina resor mer klimatneutrala. Manniskors tkade miljomedvetenhet
kan bidra till en minskning i efterfragan pa flygresor, speciellt nar det
kommer tillkortare strackor dar exempelvis tag kan vara ett alternativ.
Emellertid har man dock sett att manga resenarer som valjer bort flyget som
fardmedel pa kortare strackor snarare véljer att ta bilen istallet for taget.

Pa vilket satt den 6kade miljomedvetenheten faktiskt kommer att paverka
resandet ar svart att bedéma och beror bland annat pa hur flygbranschen
bemater detta. Politiska beslut till foljd av miljodebatten kan ocksa komma
att paverka transportpolitikens inriktning genom till exempel investeringar i
infrastruktur.

2012 inforlivades flyget i EU:s system foér handel med utsléppsratter (EU
ETS). Inforlivandet ledde till harda debatter internationellt vilket gjorde att
EU under 2012 undantog alla resor till och fran EU fran att omfattas fran
EU ETS. Detta gjorde EU som ett led i att underldtta internationella
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forhandlingar om ett globalt marknadsbaserat styrmedel for flyget. Under
prognosperioden har man inom ICAO ambitionen att arbeta fram ett
internationellt marknadsbaserat styrmedel for flyget. Tanken ar att det ska
vara beslutat 2016 och implementerat 2020. Fram till 2016 kommer EU
ETS endast att tacka flygningar inom EU, det &r dock fortfarande inte
beslutat om systemet endast ska tacka flygresor mellan flygplatser i EEA
eller om den del av tredjelandsflygningar som gérs i EEA:s luftrum ocksa
ska inkluderas. Beslut om detta kommer att fattas i april 2014.

Systemet kommer efter 2016 att genomga en Oversyn for att anpassas till
radande situation. Nar det internationella marknadsbaserade styrmedlet har
implementerats kommer flyget inte langre att ingd i EU ETS. Fram till 2016
kommer en stor del av utslappsratterna att tilldelas gratis. Det finns ocksa ett
overskott pa utslappsratter inom systemet vilket har bidragit till att priset pa
utsléppsritter dr “for lagt” jamfort med det virde som skulle krdvas for att
systemet ska fungera optimalt. Den fria tilldelningen tillsammans med
overflodet pa utslappsratter gor att flygbolagens kostnader beraknas stiga
minimalt fram till 2016 till f6ljd av deltagande i EU ETS. Vad som sker déar
efter ar i dagslaget mycket osakert och ar beroende av utvecklingen av det
globala marknadsbaserade styrmedlet.

Lyckas man 2016 besluta om ett globalt styrmedel skulle det kunna fa en
paverkan pa biljettpriset och darmed eventuellt ocksa pa flygresandet efter
2020. En 6kande anvéndning av biobrénslen inom flyget skulle under
prognosperioden eventuellt kunna fa en paverkan pa biljettpriset eftersom
detta bransle i dagslaget, och troligtvis ett antal ar framdver, ar vasentligt
dyrare an det konventionella flygbréanslet.

7 Prognos Over avresande passagerare

Utvecklingen av antal avresande passagerare pa svenska trafikflygplatser
1991-2013 visas i diagrammet nedan. Fran 1991 till 2008 okade antalet med
drygt 50 procent.

Under 2009 minskade passagerarantalet markant i samband med den globala
konjunkturnedgangen. Minskningen 2009 uppgick till 10 procent och var
nagot storre for inrikestrafiken jamfort med utrikes.

Under 2010 6kade passagerarantalet ater, trots det stora avbracket i samband
med askmolnsproblematiken efter den islandska vulkanen Eyjafjallajokulls
utbrott i april.

Antal avresande passagerare Okade med 12 procent 2011 och 2 procent
2012. Under 2013 var 6kningen 3 procent. Inrikesokningen var 0,6 procent
och utrikes 4,5 procent.
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Figur 2. Antal avresande passagerare pa svenska trafikflygplatser, 1991-2013.
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7.1 Avresande passagerare

Som tidigare namnts rader ett starkt samband mellan ekonomisk utveckling
och utvecklingen av efterfrigan pa flygresor. Korrelationen™ mellan
efterfragan pa utrikesresor i linjefart och BNP-utvecklingen var 0,81 for
perioden 2004-2013. Emellertid forsvagades sambandet nagot under 2013,
framfor allt mellan utvecklingen av svensk utrikeshandel och efterfragan pa
flygresor i utrikes linjefart. Darfér anvands BNP-utvecklingen som
forklaringsvariabel vid den nu framtagna prognosen.

Baserat detta samband har den skattade efterfrigemodellen for passagerare i
utrikes linjefart foljande utseende.

InUtrLFAVRPAX, = -4,3 + 2,8*InBNP,
t-varde (-3,8) (17,6)
R2=0,97

UtrLFAVRPAX = Antal utrikes avresande passagerare i linjefart i
tidpunkten T.

8 Korrelationskoefficienten &r ett métt pa styrkan i det linjara beroendet mellan tva variabler.
Korrelationskoefficienten ligger alltid mellan — 1 och + 1. Om den &r = — 1 eller = + 1 séger man att det rader ett
perfekt linjart samband. Om den &r O finns inget linjart samband. (Det kan dock finnas andra samband, t.ex.
kvadratiska)
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Prognosen for avresande passagerare i utrikes linjefart ger tillsammans med
antaganden om utvecklingen av utrikespassagerare i chartertrafik samt
inrikespassagerare nedanstaende prognos for totalt antal avresande

passagerare.
Tabell 3. Avresande passagerare
Ar Antal Arlig férandring, %
2013 19471744 3,1%
2014 20241 795 4,0 %
2015 20916 679 3,3%
2016 21 626 483 34%
2017 22 298 659 3,1%
2018 22 858 456 2,5 %
2019 23 356 803 22 %
2020 23 897 891 23%
delta 2013-2020 4 426 147 22,7 %
Genomsnitt per ar 632 307 3,0%
7.2 Inrikes och utrikes avresande passagerare

Som framgar av figur 2 ar det utrikestrafiken som under det senaste
decenniet star for 6kningen, med undantag for 2011, medan inrikestrafiken
har minskat nagot. 2011 okade inrikespassagerarna nagot mer &n
utrikespassagerarna, 13 jamfort med 11 procent. FOr prognoshorisonten
2014-2020 antas en arlig genomsnittlig minskning med 0,1 procent for
inrikestrafiken. Fordelningen av inrikes- och respektive utrikespassagerare

ses i figur 3 nedan.
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Figur 3. Andel inrikes respektive utrikes avresande passagerare, 1991-2013 samt prognos till 2020.
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Detta ger foljande utveckling av antal inrikes- respektive utrikespassagerare.

Tabell 4. Avresande inrikespassagerare

Ar Antal Arlig férandring, %

2013 7101759 0,6 %

2014 7132 359 04 %

2015 7162 959 04 %

2016 7 193 559 0,4 %

2017 7224 159 0,4 %

2018 7254 759 0,4 %

2019 7 285 359 0,4 %

2020 7 315959 0,4 %

delta 2013-2020 214 200 3,0%
Genomsnitt per ar 30 600 0,4 %

Tabell 5. Avresande utrikespassagerare

Ar Antal Arlig forandring, %

2013 12 369 985 45 %

2014 13109 436 6,0 %

2015 13753720 49 %

2016 14 432 924 49 %

2017 15 074 500 4,4 %

2018 15 603 697 3,5%

2019 16 071 444 3,0%

2020 16 581 932 3,2%

delta 2013-2020 4211947 34,0 %
Genomsnitt per ar 601 707 4,3 %

7.3 Faktureringsbara passagerare

Ett av prognosernas syften ar att ge underlag for GAS- och myndighets-
avgifterna. Darfor tas en sarskild prognos fram 6ver enbart de fakturerings-
bara passagerarna.

Definitionen av faktureringsbara passagerare &r
passagerare minus: antalet transferpassagerare, antalet barn under 2 ar,
antalet passagerare pa flygplan med mindre 4n 10 ton samt antalet
passagerare pa flygningar som inte har status normal (dvs. exklusive
flygningar med status HOSP, RESC, SKOL, STATE, TEST, TRET).
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Antal faktureringsbara passagerare uppskattas, som tidigare namnts, utgdra
91,5 procent av totalt antal avresande passagerare.

Prognos for antalet faktureringsbara passagerare ses i tabell 6 nedan.

Tabell 6. Faktureringsbara passagerare

Ar Antal Arlig férandring, %

2013 17 816 646 3,1%

2014 18 521 242 4,0 %

2015 19138 761 3,3%

2016 19 788 232 34 %

2017 20 403 273 3,1%

2018 20 915 487 25%

2019 21371 475 22 %

2020 21 866 570 2,3%

delta 2013-2020 4049 925 22,7 %
Genomsnitt per ar 578 561 3,0%

7.4 Landningar

For att prognostisera antal landningar gors antaganden om hur antalet
passagerare per landning utvecklas vilket sedan sétts i relation till
passagerarutvecklingen. Detta gors for var och ett av de tre segmenten
utrikes linjefart, utrikes chartertrafik och inrikestrafik. Prognosen for
relationen passagerare per landning gors baserat pd antaganden om
utvecklingen av genomsnittlig flygplansstorlek respektive beldaggningsgrad
under prognoshorisonten. Flygplansstorleken antas dka successivt beroende
pa den fornyelse av flygplansflottan som pagar hos flera bolag.
Belaggningsgraden antas vara i princip konstant fram till 2020 beroende pa
att den ligger relativt hogt och att kapacitetsékningar tidigare foljts av
tillfalliga efterslapningar nér det galler justering av beldggningsgrader.

Antalet passagerare per landning har pa totalniva okat trendmassigt sedan
1991. Utvecklingstakten &r inte regelbunden utan har skett sprangvis (se
figur 4) och avspeglar till viss del vilka flygplansstorlekar som anvands.

Fran 2003 till och med 2007 har okningarna varit ovanligt stora, vilket
héanger samman med att vi fick en genomsnittligt storre flygplansflotta.
Tidigare perioder som har haft liknande okningar har foljts av ar med
stigande utveckling men i en betydligt lagre takt.

Under 2008 stagnerade utvecklingen och 2009 var utvecklingen tydligt
negativ. Under 2013 steg andelen passagerare per landning till den historiskt
sett hogsta, 77,3.
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Foljande figur visas hur antalet passagerare per landning i linjefart och
chartertrafik pa de svenska trafikflygplatserna utvecklats mellan 1991 och
2013 samt en prognos for perioden fram till ar 2020.
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Figur 4. Antal passagerare per landning i linjefart och charter pa svenska trafikflygplatser, 1991-2013
samt prognos till 2020.
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Tabell 7. Antal passagerare per landning i linjefart och charter

Ar Antal Arlig férandring, %

2013 77,3 22 %

2014 79,1 23%

2015 81,2 2,7 %

2016 83,4 2,7 %

2017 85,5 2,6 %

2018 87,6 2,4 %

2019 89,6 2,3%

2020 91,7 23%

delta 2013-2020 14,4 18,6 %
Genomsnitt per ar 2,1 2,5 %

Med utvecklingen av antalet passagerare per landning enligt tabell 7 ovan
och prognosen over utvecklingen av antalet avresande passagerare fas
féljande utveckling av totalt antal landningar (tabell 8).

Tabell 8. Antal landningar i linjefart och charter pa svenska trafikflygplatser

Ar Antal Arlig forandring, %

2013 251 958 0,9%

2014 256 709 1,9%

2015 259 812 1,2%

2016 263 078 1,3%

2017 265 860 1,1%

2018 267 553 0,6%

2019 268 657 0,4%

2020 270 062 0,5%

delta 2013-2020 18 104 7,2%
Genomsnitt per ar 2586 1,0%
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