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1 Bakgrund

Prognoser Over passagerarantal och flygrorelser tas fram for att utgora
underlag for Transportsstyrelsens avgiftssattning, men ocksa for att ge
omvérlden Transportstyrelsens beddmning av flygtrafikens utveckling.
Passagerarprognoser gors for avresande passagerare i linje- och chartertrafik
pa de svenska trafikflygplatserna, och for den mangd avresande passagerare
som ska faktureras for GAS™ respektive myndighetsavgift. Nar det galler
flygrorelser prognostiseras antal landningar. Nytt fér denna prognosomgang

ar att inkludera en berdkning av flygtrafikens koldioxidutsl&pp.

Prognosen omfattar aren 2016 - 2022.

2 Metod

For passagerarprognoserna utnyttjas sambandet mellan efterfragan pa
flygresor och den ekonomiska utvecklingen (BNP). Som bas for prognosen
anvands en ekonometriskt skattad efterfragemodell. Modellresultaten
kompletteras med information fran flygbranschens olika parter om
luftfartsmarknadens forutsattningar och forvantade utveckling.
Passagerarprognosen fordelas sedan, i huvudsak med hjalp av
trendframskrivningar, pa inrikes och utrikes trafik som i sin tur delas upp i
linje- respektive chartertrafik. For landningsprognosen som utgar fran
passagerarprognosen, gors antaganden baserade pa bland annat den
trendmaéssiga utvecklingen av flygplansstorlek och belaggningsgrad.

Underlaget om den ekonomiska utvecklingen kommer fran

Konjunkturinstitutet?.

! Gemensamt avgiftsutjamningssystem fér sikerhetskontroll
2 Konjunkturlaget augusti 2016.
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3 Den makroekonomiska utvecklingen

Sa har beskriver Konjunkturinstitutet laget i den svenska ekonomin:

BNP-tillvéxten i Sverige mattades av under det forsta halvaret efter en mycket stark
utveckling 2015. Mycket tyder pa att nedgangen var tillfallig och att hogkonjunkturen
fortsatter. BNP Gkar med Gver 3 procent i ar.

Tillvéxten drivs framst av 6kad konsumtion och investeringar. Nésta ar avtar
investeringarnas tillvaxt vilket innebar att BNP okar langsammare. Da ar det istéllet
hushallens konsumtion och exporten som ar de framsta drivkrafterna for tillvéaxten.

Ett bekymmer for den ekonomiska utvecklingen ar att manga foretag har brist pa arbetskraft
samtidigt som arbetslosheten for vissa grupper ar hog. Bristande matchning pa
arbetsmarknaden bidrar darmed till att sysselsattningsokningen mattas av nasta ar.

3.1 Svensk BNP-utveckling 2015 — 2022

Tabell 1 nedan visar den BNP- utveckling som Konjunkturinstitutet
prognostiserar fram till 2022 (varens prognos inom parentes).
Tabell 1 BNP-tillvéxt

Ar % per &r
2015 4,2
2016 3,3 (3,5)
2017 2,0 (2,3)
2018 1,9 (1,9)
2019 1,5 (1,6)
2020 2,1(2,0)
2021 2,3(22)
2022 2,1(2,2)

4 Nagot om osakerheter

Allt tal om framtiden &r mer eller mindre osékert. En del osakerheter kan
berdaknas, som t.ex. den statistiska osékerhet som &r forknippad med sjalva
modellskattningen. Ett vanligt satt att presentera den typen av osakerhet ar
genom att berékna ett konfidensintervall. En annan osékerhet ror
prognoserna for de i modellen ingaende forklaringsvariablerna, t ex den
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framtida BNP-utvecklingen eller antaganden om flygplansstorlek. Andra

faktorer som allvarliga olyckor, terrorhot/handlingar ar exempel pa

héndelser som i praktiken ar omdjliga att forutse. Det betyder att ett

statistiskt konfidensintervall som enbart skattar osakerheter forknippade

med den ekonometriska modellen inte ar tillrackligt eftersom det finns andra

osakerheter att ta hansyn till. Nagon entydig metod for att vaga samman

olika typer av osékerheter finns inte, dessutom skulle osékerhetsintervallen

bli sa stora att de skulle sakna praktisk nytta. Det finns heller inget behov av

osdkerhetsintervall for att faststalla avgiftsnivaerna.

5

5.1

Prognos Over passagerarutvecklingen

Avresande passagerare

Baserat pa sambandet mellan BNP- utvecklingen och efterfragan pa

flygresor 2005-2015, har den skattade modellen féljande utseende:

Fig 1. Regressionsskattning av antal avresande passagerare 2004 -
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0,91. En extra dag (skottdagen) och pilotstrejken hos SAS under juni &r
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exempel pa faktorer som (delvis) beaktats i sarskild ordning. Baserat pa Kl:s
bedémning att tillvaxten i den svenska ekonomin blir nagot hdgre under
andra halvaret i ar, gor att passagerarprognosen for det innevarande aret
ligger kvar pa samma niva som varprognosen. Detta trots att BNP vantas bli
nagot lagre for helaret jamfort med i varas (hittills i ar t.o.m. aug har antalet
passagerare okat med 5,0 procent). Modellskattningarna for de foljande aren
bli ndgot lagre jamfort med. Detta balanseras emellertid i viss man upp av
de utbudsdkningar som flygbolagen planerar. Sammantaget ger det féljande
prognos for antalet avresande passagerare.

Tabell 2 Avresande passagerare

Ar Passagerarprognos % per &r

2015 20 956 460

2016 22 046 200 5.2 %
2017 22 865 400 37%
2018 23 660 600 35%
2019 24239 800 24%
2020 25061 200 3.4 %
2021 25967 600 37%
2022 26 837 000 33%

Sett dver hela prognosperioden motsvarar det en trafikokning med drygt 28
procent, vilket ger en arlig genomsnittlig tillvéxt pa 3,6 procent.

5.1.1 Fordelning inrikes- utrikes

Som sades inledningsvis baseras prognosen for in- och utrikes passagerare (i
huvudsak) pa trendframskrivningar av hur respektive relativa

passagerarandelar utvecklats historiskt.
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Figur 2. Passagerarandelar 2005 - 2015
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Av figur 2 framgar att utrikestrafiken okat i en betydligt snabbare takt an
inrikestrafiken, en utveckling som fortsatt under 2016 och som vantas besta
under hela prognosperioden. Med utgangspunkt i trenderna ovan ges

foljande in- respektive utrikes passagerarprognoser.

Tabell 3.
Fordelning in- utrikes
Ar Inrikes foréndring % Utrikes foréndring %

2015 7 469 960 13 486 500
2016 7 694 100 3,0% 14 352 100 6,4 %
2017 7 848 000 2,0% 15017 400 4,6 %
2018 7 957 900 1,4% 15702 700 4,6 %
2019 7934 000 -03% 16 305 800 3,8%
2020 7 949 900 0,2% 17 111 300 4,9 %
2021 7 949 900 0,0 % 18 026 700 53%
2022 7 997 600 0,6 % 18 839 400 4,5 %

Betraffande fordelningen av utrikespassagerarna pa linjefart respektive
chartertrafik forvéantas den storsta tillvéxten ske inom linjefarten.
Chartertrafikens andel av utrikestrafiken har minskat trendmassigt under
hela 2000- talet, en utveckling som Transportstyrelsen beddmer kommer att

fortsatta prognosperioden ut. Under 2015 uppgick andelen
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charterpassagerare till knappt 14 procent. | prognosen antas andelen minskar
successivt och ligga runt 11 procent 2022. Det motsvarar cirka 2,1 miljoner
avresande passagerare, vilket kan jamféras med knappt 1,9 miljoner under
2015. Fritidsresandet forvantas i en allt hdgre utstrackning ske inom den

reguljara trafiken.

6 Fakturerbara passagerare

Under 2015 utgjorde andelen fakturerbara passagerare 90,4 procent av det
totala antalet avresande passagerare. For 2005 var andelen 90,6 procent som
storst var den under 2009, vilket framgar av figur 3 (observera att ordinatan
ar kraftigt beskuren), och uppgick da till 92,4 procent. Under innevarande

ar, januari — augusti uppgar andelen till cirka 89 procent.

Figur 3. Andelen fakturerbara passagerare
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Den huvudsakliga forklaringen till utvecklingen ar variationen av antalet
transfererande passagerare. Detta géller saval fore som efter 2009. Efter
2009 har antalet transfererande passagerare i det narmaste fordubblats.
Under det innevarande arets atta forsta manader har antalet avresande
transferpassagerare 6kat med i runda tal 30 % jamfort med samma period

2015. Trenden ser alltsa ut att fortsatta, och att det i grunden kan rora sig om
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en strukturell forandring mot ett ndgot mer nav- eker baserat trafikmonster
an tidigare. Detta far bland annat till foljd att tillvaxttakten av antalet
fakturerbara passagerare kommer att vara nagot lagre an den for det totala
antalet avresande. Hur stor denna skillnad kommer att vara ar svarbedémd.
En framskrivning av kurvan i figur 3 ger en arlig genomsnittlig tillvéaxt pa
2,3 % vilket kan jamfdras med 3,6 % for det totala antalet avresande. Det
finns en stor osakerhet om i vilken takt forandring kommer att fortga (eller
blir det rentav en atergang till relativt sett mer direkttrafik).
Transportstyrelsen véljer darfor en mer konservativ hallning och raknar med
en ndgot ldngsammare® férandring.

Prognosen av antalet fakturerbara framgar av tabell 4.

Tabell 4 Fakturerbara passagerare

Ar Passagerarprognos forandring %

2015 18 939 673

2016 19 709 300 4,1%
2017 20373 100 3,4%
2018 21010 600 3,1%
2019 21452 200 2,1%
2020 22103 900 2,8%
2021 22807 500 3,2%
2022 23482300 3,0%

7 Landningar

Prognosen éver antalet landningar hérleds fran passagerarprognoserna. Till
dessa adderas sedan 6vriga landningar, t ex det antal som det renodlade
fraktflyget genererar. For den del som ror passagerarflygningar bér man ha
en uppfattning om den framtida utvecklingen av genomsnittligt antal
passagerare per flygning. En sadan bedémning gors, och som utgar ifran hur
kabinfaktorer och flygplansstorlekar utvecklats under den senaste

% L&ngsammare i meningen att skillnaderna i tillvéxttakt mellan fakturerbara och avresande passagerare blir
mindre &n vad framskrivningen av kurvan i figur tre ger vid handen.
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tiodrsperioden.

Figur 4. Kabinfaktorns utveckling 2005 - 2015 med prognos till
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Som framgar av figur 4 har kabinfaktorerna sedan 2005 varit relativt stabila.
For utrikes kan en 6kning noteras under de senaste aren, medan
kabinfaktorn inrikes minskat under periodens senare del. En forklaring till
skillnaden mellan in- och utrikes kan vara, och som framgar av figur 5, att
forandringar i flygplansflottan varit mer genomgripande for inrikestrafiken,
atminstone nar det galler flygplansstorlekar. For inrikestrafiken 6kade
genomsnittstorleken med 23 procent mellan 2010 och 2015 motsvarande 19

stolar. For utrikestrafiken &r motsvarande dkning 13 procent och 12 stolar.
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Saten

Figur 5. Genomsnittlig flygplansstorlek 2005 - 2015 med prognos

till 2022
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Transportstyrelsens antagande baseras bl. a pa trenderna i figurerna 4 och 5.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

o [nrikes  ==e=— Utrikes

For de kommande aren véntas flygplanstorleken inrikes oka i en

langsammare takt an under de senaste fem aren. Daremot antas kabinfaktorn
Oka successivt for att mot slutet av prognosperioden ligga runt 66 procent.

Nér det géller utrikestrafiken antas flygplanens genomsnittliga storlek 6ka

i en nagot snabbare takt &n i inrikes, bland annat som en foljd av ett 6kat

utbud av interkontinentala forbindelser. Kabinfaktorn vantas daremot oka i

en langsammare takt an for inrikes. Sammantaget ger detta féljande

landningsprognos for passagerarflyget.

Tabell 5. Landningar (passagerarflyg)

Ar Inrikes Utrikes Summa % per ar

2015 114 227 116 075 230302

2016 115790 121 050 236 850 2,8%
2017 117 180 125320 242 500 2,4%
2018 117 880 129 260 247 140 1,9%
2019 116 610 132 430 249 030 0,8 %
2020 115930 137 950 253 880 1,9%
2021 115030 144 700 259730 23%
2022 114 650 150 570 265 210 2,1%
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Till detta ska laggas de dvriga cirka 21 000 arliga landningar som véntas
inom bland annat fraktflyget. Sammantaget ger detta foljande prognos éver
totala antalet landningar i linjefart och chartertrafik.

Tabell 6. Landningar totalt

Ar Antal % per &r
2015 251267

2016 257 850 2,6 %
2017 263 500 2,2%
2018 268 140 1,8%
2019 270030 0,7%
2020 274 880 1,8%
2021 280730 2,1%
2022 286 220 2,0%

Det innebar en 6kning med drygt 14 procent, motsvarande en arlig tillvaxt

med i genomsnitt 1,9 procent.

8 Koldioxid

| det foljande ges en berékning av hur koldioxidutslappen for
passagerarflyget kan komma att utvecklas givet de prognoser som redovisas

ovan.

| figur 6 visas flygets utslapp av koldioxid* (CO2) mellan 2004 och 2014.

4 Kalla: Naturvardsverket
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Figur 6. Flygtrafikens utslapp av koldioxid 2004 - 2014
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Utslappen 6kade mellan 2004 - 2014 med 14 procent. Under samma period
okade antalet passagerare pa de svenska flygplatserna med drygt 40 procent.
Det betyder att CO2-utsléappen per passagerare minskat med nédrmare en
femtedel. Okningen kan i sin helhet hanforas till utrikestrafiken. For
inrikestrafiken har utsldppsmangden minskat, vilket till viss del hanger

samman med en betydligt svagare passagerartillvéxt jamfort med utrikes.

Utan att ndrmare analysera orsakerna till varfor utslappen (per passagerare)
minskat Gver tid, sa baseras utslappsberakningen enbart pa det faktum att de
minskat trendmassigt sedan (tminstone) 2004. | de tva foljande figurerna
visas utvecklingen for in— respektive utrikestrafiken tillsammans med dess

skattade trendlinje och tillhérande ekvationer.
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Figur 7. Inrikes
CO2- utslapp per passagerare 2004 - 2014
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Koefficienterna ar signifikanta for bada skattningarna, forklaringsgraden &r

hogre for inrikestrafiken, drygt 97 procent mot 69 procent utrikes. Det &r

med dessa ekvationer som utslappsvolymen per passagerare skattas.

Resultaten visas i figur 9.
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Figur 9. Utslapp per passagerare 2004 - 2014 med

skattning for 2015 - 2022

"\
.
s
. Te—
o S R \~..—~.‘_‘
. .‘..‘
e, S e
.
.
Dot TS
.
.
.
.
.
S W VW N X A O Hd N N 1N OV N 0 0 O I N
©O O O O © O 9 d d d d d d o o o=@ g o o
o O O O O O O O O O O O O o o o o o o
N N N N N N N N & & N N N N N 8~ S~

e~ Inrikes = ==e= Utrikes

Genom att multiplicera antalet prognostiserade passagerare med de skattade

utslappen per passagerare fas en uppskattning av flygets totala utslapp.

Fordelningen pa in- respektive utrikes trafik framgar av figur 10.
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Figur 10. Uppskattning av flygets utslapp av CO2 2015 - 2022
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Enligt berakningen kommer flygets koldioxidutslapp att 6ka fran 2 822 000
ton 2014 till 3 193 000 ton under 2022. Det motsvarar en 6kning med drygt
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13 procent. Vért att notera &r att antalet passagerare under perioden véntas

oka med 38 procent’.

® Till skillnad frén prognosen i tabell 2 dar avresande passagerare raknas, ingar har aven med de ankommande
utrikespassagerarna.

18 (18)



