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Sammanfattning

Enligt Trafikverkets instruktion (2010:185) ska verket med utgangspunkt i ett tra-
fikslagsovergripande perspektiv ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen
for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart. For detta andamal ska Trafikverket ta
fram och tillhandahélla aktuella trafikprognoser. Denna flygprognos striacker sig till
aren 2045/2065 och ir en del inom ramen for Trafikverkets basprognos for samtliga
trafikslag.

I rapporten har tre scenarier tagits fram for bedomning av trafikutvecklingen
2045/2065: hog, bas och lag, se avsnitt 4.3.1. For varje scenario har ett antal antagan-
den gjorts. I sammanfattningen presenteras endast prognos utifran basscenariot.

Trafikverkets prognos for savil inrikes som utrikes flyg utgar fran att omstéllningen
av luftfarten med nya héallbara drivmedel och flygplan kommer att finnas pa mark-
naden. Fran ar 2045 kommer det att finnas en diversifierad flygplansflotta utifran
olika fossilfria drivmedel — sma elektrifierade regionalflyg och eVTOL, och storre reg-
ionalflygplan med elhybridsteknik med biobranslen och vatgas for inrikes och intra-
europeiska marknaden. For den interkontinentala trafiken kommer vitgas och SAF-
bransle att vara framkomligt frdn 2045. Héllbara flygbranslen (sustainable aviation
fuels, SAF) anvinds redan idag och kan blandas in upp till 50 procent i befintlig tank-
infrastruktur och i flygplan. Vartefter produktionen 6kar och certifieringsprocessen
for 100 procents inmatning av SAF-brinsle godkidnns, kommer prisnivan pa SAF-
brénsle att minska, och branslet blir dirmed tillgangligt for alla trafiksegment.

Trafikverket bedomer att inrikesflyget kommer att uppga till 7,1 miljoner avresande
passagerare 2045 och 9,5 miljoner 2065. Detta kan jamforas med 4,7 miljoner 2023
och 7 miljoner 2019. Inrikesflygets toppnotering fran 1990 lag pa 9 miljoner passage-
rare. Bedomningen baseras bland annat pa utvecklingen av nya miljovanligare flyg-
plan som bidrar till en 6kad acceptans for flygresor, samt att flyget integreras med
kollektivtrafiken genom exempelvis utvecklingen av regionalflygplan.

I Trafikverkets prognos for inrikesflyget beridknas en arlig passagerartillvaxt pa 0,08
procent for perioden 2019—2045 samt en éarlig tillvixt av transportarbete med
0,04. Fran 2019 till 2045 tros inrikestrafiken 6kar med 2,1 procent, och till 2065 be-
doms okningen ligga pa 36,4 procent jamfort med 2019.
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Figur 1. Trafikverkets prognos pa inrikespassagerarna (avresande) 2024—2065. Kalla: Trafik-
verket.

Passagerarvolymen for utrikestrafiken bedoms uppga till 49,8 miljoner passagerare
2045 och 66,5 miljoner 2065. I Trafikverkets prognos beriaknas utrikestrafiken under
perioden 2019—2045 ligga pa en arlig tillvaxt pa 1,86 procent. Mellan 2019 och 2045
tros okningen for utrikestrafiken uppga till 61,4 procent, och fram till 2065 bedoms
okningen ligga pé 116 procent.
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Figur 2. Trafikverkets prognos pa utrikespassagerare (avresande+ankomst) 2024-2065.
Kailla: Trafikverket.

Utifran inrikesprognosen bedomer Trafikverket att transportarbetet 2045 kommer
att ligga pa 3,5 miljarder personkilometer, vilket kan jamforas med 3,4 miljarder 2019
och 3,8 miljarder 2065.
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Figur 3. Transportarbete och kilometer per passagerare inom svenskt luftrum (inri-
kestrafik) 1957—2065. Killa: Trafikverket.

Basprognos 2019 2045 2065 Total tillviixt | Arlig tillviixt
Inrikes 2019/2045 7 milj. 7,1 milj. - 2,13% 0,08%
Utrikes 2019/2045 30,9 milj. | 49,8 milj. - 64,37% 1,86%
Inrikes 2019/2065 7 milj. - 9,5 milj. 36,42% 0,68%
Utrikes 2019/2065 30,9 milj. - 66,6 milj. 115,54% 1,68%
Inrikes transportarbete miljoner personkilometer

2019 - 2045 3 422 3 460 - 1,08% 0,04%
2019 - 2065 3 422 - 3 805 11,18% 0,23%

Tabell 1. Sammanfattning av flygprognosen.




1 Inledning

Flygtrafiken i Sverige har sedan 1990-talet uppvisat en stadig utveckling fram till
2020, se Figur 5. Det ar framst utrikestrafiken och da i synnerhet Europatrafiken som
statt for tillvaxten. Det hanger samman med Sveriges medlemskap i EU och skapandet
av den inre marknaden inom bland annat luftfarten, vilket resulterade i en 6kad kon-
kurrens i samband med tillkomsten av en ny affirsmodell: 1agkostnadsflygbolagen
(LCC — Low Cost Carrier).

Covid-19 pandemin innebar ldngtgdende konsekvenser for samhallen virlden oOver.
Inte sedan andra varldskriget har samhéllen stingt ner som under 2020-2022, vilket
har fatt effekter pd ménga sektorer, i synnerhet for luftfarten. Aterhimtningen varie-
rar mellan lander och regioner.

Luftfartens aterhamtning i Sverige ligger pa omkring 80 procent av 2019 ars passage-
rarvolym. Trots att &terhdmtningen har varit snabbare 4n véntat, ar det svart att be-
doma pandemins langsiktiga konsekvenser for manniskors rorlighet, beteendefor-
andringar, organisationernas policy, fordndrade arbetsvillkor, betalningsforméaga och
sa vidare. Inrikestrafikens aterhamtning ligger pa omkring 70 procent av 2019 ars
passagerarvolym, vilket kan tyda pa att de faktorer som namndes kan ha en viss pa-
verkan tillsammans med andra faktorer sisom miljoaspekten och konkurrens fran tag
och bil, medan utrikestrafiken ligger pa 83 procent av 2019 ars niva. Det finns siledes
en osdkerhet vid framtagande av langtidsprognoser, vilket vi hanterar genom att ta
fram olika, tankbara scenarier utifran olika forutsiattningar, se avsnitt 4.3.

Nar covid-19-pandemin nadde Sverige i mitten av mars 2020 befann sig den svenska
luftfarten i en viss nedgang. Inrikestrafiken har under de senaste decennierna legat
stabilt fram till 2018, d& en viss nedgéng kunde skonjas. Under 2018—-2019 minskade
antalet inrikespassagerare med nistan en miljon. Aven utrikestrafiken uppvisade en
stagnation under 2019 med en ldgre 6kningstakt pa 2,3 procent. Dessforinnan 1ag till-
vaxten pa 6—8 procent arligen.

1.1 Syfte

Enligt forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska verket med ut-
gangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvara for den langsiktiga infra-
strukturplaneringen for vagtrafik, jairnvagstrafik, sjofart och luftfart. For detta dnda-
mal ska Trafikverket ta fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser.

Till skillnad frén vag- och jarnvagssystemet dger inte Trafikverket infrastrukturen for
luftfarten (vilket aven galler for sjofarten). Darfor behovs en samverkan kring fram-
tagande av prognos med luftfartens aktorer, sisom Transportstyrelsen, Swedavia,
LFV och SKR.

Syftet med en prognos ar att forutsdga framtida efterfragan pa flygresor. Basen for
prognosen ar att med historiska data uppskatta och projicera framtiden. Med histo-



riska data skapas modeller for hur luftfarten har utvecklats exempelvis under de sen-
aste 30 aren. Sedan bedoms framtida utveckling eller vad som skulle kunna intraffa
om man foljer tidigare historiska data.

Att anvinda historiska data kan vara riskfyllt, i synnerhet i frdga om hur langt tillbaka
i tiden man gar och hur relevanta historiska data ar nar det giller ekonomi, politik,
marknaden, regelverk med mera.

1.2Prognosmetod

Prognos ar ett forsok att forutsaga den mest troliga utvecklingen med hjalp av dels
historiska data (kvantitativa faktorer), dels observationer av relevanta omvarldsfak-
torer (kvalitativa faktorer).

Med hjilp av historiska data soks forklaringar péa vilka faktorer som kan vara drivande
for luftfartens utveckling och att det finns en stark korrelation, sdsom att efterfragan
pa flygresor hanger samman med BNP-utveckling?, befolkningsutveckling, disponibel
inkomst, sysselsiattningsgrad, epidemier, naturkatastrofer och alternativa trafikslag.
Dessa kan ses som direkta effekter som ar métbara (kvantifierbara), se Tabell 2.

Sedan finns det omvarldsfaktorer (indirekta faktorer — kvalitativa faktorer) som ar
relevanta i prognosarbetet, men som ar svéra att mita (kvantifiera) och bedéma — de
langsiktiga effekterna. Dessa faktorer kan vara politiska styrmedel, nya politiska och
ekonomiska villkor, opinionsbildning och marknadsfragor, se Tabell 2. I avsnitt 4.1
och 4.2 gors en djupare analys av effekterna av dessa faktorer.

Direkta effekter Indirekta effekter

»= BNP-utveckling = Politiska beslut och styrmedel

»  Befolkningsutveckling »  Geopolitiska och ekonomiska villkor, till exempel

* Disponibel inkomst Brexit och Ukrainakriget.

= Sysselsiattningsgrad = Epidemier och naturkatastrofer resulterar i nya
beteenden, exempelvis med anledning av covid-19-
pandemin.

» Luftfartens omstéllning till hallbar utveckling och
teknikutveckling (flygplans- och drivsmedelut-
veckling). Opinionsbildning — flygskam.

*= Automatisering.

» En fordnderlig flygmarknad. Konkurrensvillkor -
mellan flygbolag och mellan trafikslag, biljettpris.

» Luftfartens infrastruktur.

»  Utveckling av intermodalitet.

Tabell 2. Direkta och indirekta faktorer for luftfartens utveckling.

Det finns alltid en stor osdkerhet vid prognosarbete, i synnerhet for langre prognos-
perioder. For att ianda kunna bedéma framtiden kommer tre scenarier att presenteras.
Med scenario avses en beskrivning av den utveckling som kan forvantas, givet att ett
antal centrala men samtidigt forenklade antaganden ar uppfyllda. I denna prognos

1 Nagot som ménga studier visar pa och ar den vedertagna metoden for att prognostisera flygtra-
fiken av exempelvis IATA, flygplanstillverkare, Transportstyrelsen m.fl.



kommer tre scenarier att presenteras: hogscenario, basscenario och lagscenario, se
avsnitt 4.3.1.

1.2.1 Metodupplagg for Trafikverkets prognos
Trafikverkets flygprognos utgar fran foljande process:

1. Prognosen utgar fran Transportstyrelsens prognos som stracker sig fram till 2029.
Darefter gor Trafikverket en prognos som stracker sig till 2045 och 2065. For detta
andamal anvands prognoser 6ver BNP-utveckling, befolkningsutveckling, syssel-
sattningsgrad och disponibel inkomst — prognoser som tagits fram av Konjunk-
turinstitutet och SCB.

2. Trafikverket beaktar darefter teknikutveckling och omstéllningen inom luftfarten
— elflyg och SAF, vitgas, dronarutveckling med mera.

3. Forutom Transportstyrelsens prognos beaktar Trafikverket dven savil nationella
som internationella prognoser.

4. Trafikverket presenterar tre scenarier: hog, bas och lag, se avsnitt 4.3.1.

1.3 Avgransning

I likhet med Gvriga basprognoser som produceras och publiceras av Trafikverket
1 april 2024 stracker sig flygprognoserna i denna rapport till 2045 och 2065. Progno-
serna omfattar i huvudsak antalet passagerare for respektive prognosar. I vissa fall tas
aven transportarbete i form av personkilometer? fram.

2 Antalet passagerare ganger flygavstand.



2 Bakgrund

2.1De transportpolitiska malen

I propositionen (2008/09:93) som antogs av riksdagen 2009 finns det 6vergripande
malet for den svenska transportpolitiken. Malet innebar att transportpolitiken ska sa-
kerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt héllbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Dessutom finns funktionsmalet som innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvidndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska ocksa vara jamstallt, vilket innebar att det ska likvardigt svara
mot kvinnors och méns transportbehov.

Hénsynsmalet anger att transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergri-
pande generationsmaélet for miljo och miljokvalitetsmélen nds samt bidra till 6kad
halsa.

Funktions- och hansynsmaélen ar jambordiga. For att det 6vergripande transportpoli-
tiska maélet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen
for hansynsmaélet. Under hansynsmalet finns etappmal som anger att vixthusgasut-
slappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 pro-
cent 2030 jamfort med 2010. Dessutom ska antalet omkomna i trafikolyckor inom
vagtrafiken och sjo- och luftfart halveras till 2030. Utgangsvirden ar medelviarden av
utfallen ar 2017-2019.3

2.2Den globala luftfarten

Efterkrigstidsperioden kinnetecknas av en odvertraffad expansion av ménniskors
rorlighet. Ar 1945 var det 9 miljoner passagerare som reste med flyg, medan antalet
ar 2019 var 4,5 miljarder. Den storsta procentuella passagerarokningen skedde under
perioden 1950—-1970-talet, se Figur 4. Det hinger samman med moderniseringspro-
cessen som genomfordes runt om i virlden. Moderniseringen innebar en stark val-
fardssektor, en 6kad ekonomisk och industriell tillviaxt, stordriftsekonomi, utbyggnad
av sociala reformer och vilfards- och arbetsreformer, byggandet av bostdder och en
okad urbanisering med mera. Samtidigt utvecklades tekniska innovationer inom
transportsektorn nar jetflygplan introducerades under 1950-talet. Det sociala nitver-
ket var geografiskt utspritt och turismen tog form pa allvar under 1960-talet genom
en stark medelklass som skapas.

Samtidigt som det skedde en samhallsomvandling befann sig luftfarten i en "bubbla”
praglad av nationalistisk, protektionistisk och reglerad marknad. Nar USA 1978 in-
ledde avregleringen av luftfarten blev detta startskottet till en global process. I Europa

3 MAl for transportpolitiken - Regeringen.se



https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

kom detta att ske genom de tre luftfartspolitiska "paketen” som utmynnade i skapan-
det av den inre marknaden 1997. Avreglering kom att skapa en grund for en ny af-
farsmodell inom luftfarten, lagkostnadssegmentet (Low Cost Carier, LCC). En annan
betydande faktor for luftfarten ar tillkomsten av open-skies-avtalen, till exempel mel-
lan EU och USA och mellan EU och Kanada. Det finns fortfarande lander i Asien och
Mellanostern dar luftfarten ar reglerad.

5000000 1950-1960: Passagerarutveckling med 242 % %ﬁ Mars 2020
1960-1970: Passagerarutveckling med 261,3 %
4500000 1970-1980: Passagerarutveckling med 95,4%
1980-1990: Passagerarutveckling med 55,7 %
4000000 1990-2000: Passagerarutveckling med 43,7 %
2000-2010: Passagerarutveckling med 53,1 % &
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2.3Pandemins effekter

Som Figur 5 visar flygtrafiken sedan 1945 aldrig minskat i den omfattning som upp-
visas i samband med pandemin 2020. Sedan 2000 har det skett ett antal handelser
och skeenden som paverkat utvecklingen, bland annat terrorattacken i New York
(2001), finanskrisen (2008—2009) och covid-19-pandemin (2020—2022). Efter varje
global kris tenderar flygtrafiken att aterhdmta sig snabbt, men det ar fortfarande
oklart i vilken grad pandemin paverkat flygtrafiken pa lang sikt i beteende, jamfort
med andra kriser. Antalet passagerare 2020 var 1,8 miljarder, vilket var minus 60
procent fran 2019 ars niva, och for 2022 var antalet 3,7 miljarder passagerare, vilket
var minus 22 procent jamfort med 2019. Fore pandemin ldg den procentuella utveckl-
ingen mellan 4 och 9 procent arligen. For luftfarten innebar pandemin f6ljande:

» Staterna gick in med ekonomiska garantier — i vissa linder skedde det med mot-
krav i form av miljoatgarder och restriktioner att flyga pa korta inrikeslinjer,
sasom i Frankrike. I Tyskland kravde tyska staten position i Lufthansas styrelse.

» Staterna 6kade sitt 4gande och en viss nationalisering av flygbolagen kunde skon-
jas. Fran mitten av 1980-talet kom manga stater att slippa 4gande i "nationell flag
carrier”.

= Aven andra aktorer inom luftfart blev féremal for statliga ingrepp i form av eko-
nomiska garantier eller direkta pengar, sdsom flygplatser, flygtrafiktjanst med
mera.

» Viss kompetensbrist har uppstéatt som ett resultat av neddragningar i samband
med varsel.

» Ett forandrat resmonster bland affarsresenarer kan skonjas.



2.4 Den svenska luftfarten

Under en lang tid har flygtrafiken stadigt 6kat och da framst utrikestrafiken, som se-
dan borjan av 1990-talet utgor den storsta andelen av passagerarvolymen, se Figur 6.
Innan pandemin uppgick antalet passagerare till totalt 37,9 miljoner, vilket dr den
nast hogsta noteringen i svensk luftfart nar det giller antal passagerare.4
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Figur 5. Passagerarutvecklingen fran 1970 till 2023. Killa: Transportstyrelsen.
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2.4.1 Inrikesresandet

Mellan 1983 och 1990 var andelarna inrikestrafik och utrikestrafik relativt jamnt for-
delade, men efter 1990 har utrikestrafiken dominerat och under de senaste 10 dren
ligger nivéan for inrikes pd omkring 20 procent av den totala passagerarnivan.
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Figur 6. Passagerarfordelning av inrikes kontra utrikes fran 1970 till 2023.
Killa: Transportstyrelsen.

2.4.2 Inrikesmarknaden

4 Den hogsta noteringen i svensk luftfart var 2018 med 39,3 miljoner passagerare.



Den svenska inrikesmarknaden préaglades fram till avregleringen i borjan av 1990-
talet av politisk styrning snarare dn av marknadens forutsattningar. Den svenska flyg-
marknaden kan delas in i fyra faser sedan 1970-talet. Forsta fasen (1960-1990)
préaglas av en monopolsituation mellan SAS och davarande Linjeflyg — en uppdelning
som baserades pa att staten sig flyget som en marknad som borde regleras och spegla
ett regionalpolitiskt perspektiv. SAS och Linjeflyg hade en sarstillning inom saval in-
rikes- som utrikestrafiken. Under den andra fasen, efter 1990-talet, sker en avregle-
ring av flygmarknaden, och méanga nya flygbolag och i synnerhet flygresearrangorer
utvecklades, till exempel Gotlandsflygbolag och Kullaflyg. Tredje fasen (1991—2018)
préglas av konsolidering med farre aktorer. Under denna tid sker ett antal konkurser
i form av stora inrikes aktorer sdsom Skyways (2012) och Nextjet (2018). Den kanske
storsta forandringen under denna fas ar konsolideringen av Sverigeflyg med Malmo
Aviation, vilket resulterade i bildandet av BRA 2018.

Den fjdrde fasen ar fran 2019, och i borjan av denna fas fanns det tre aktorer som
dominerade marknaden: SAS, BRA och Norwegian. Nar pandemin brot ut i Sverige
mars 2020 skedde stora forandringar. BRA stoppade all inrikestrafik i april 2020 pa
grund av rekonstruktion av flygbolaget, men trafiken aterupptogs igen maj 2021. Nor-
wegian lamnade april 2020 all inrikestrafik och kom tillbaka under maj 2022. SAS
hade under pandemin bedrivit inrikestrafik, dock med reducerad trafik (linjeutbud
och frekvenser). Den kanske storsta hdndelsen pa inrikesmarknaden under 2022 var
nar Ryanair inledde inrikestrafik fran Arlanda till Luled, Skellefted, Goteborg, Malmo
och Visby.

Det ar for niarvarande farre bolag som opererar pa den svenska inrikesmarknaden an
for 10 ar sedan, se Figur 24. De fyra bolag som idag dominerar inrikesmarknaden ar
SAS (55 procent), BRA (22, procent), Norwegian (12, procent) och Ryanair (6, pro-
cent) samt ovriga flygbolag (5 procent). Inte sedan monopoltiden fram till 1992 upp-
visar inrikestrafiken sa starka aktérer som under 2023.
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Figur 7. Marknadsandelar av inrikestrafiken 2001, 2008, 2019 och 2023.
Kailla: Transportstyrelsen.

2.4.3 Utrikesresandet

Utrikesresandet har sedan 1990 och fram till 2019 6kat med 243 procent. Under 2019
lag utrikesresandet pa 30,9 miljoner passagerare, vilket 4r den nast hogsta noteringen
for utrikesresandet. Storre delen, 6ver 88 procent, gar till destinationer inom EU. De
storsta destinationerna aterfinns i Norden, Tyskland och Storbritannien.

2.4.4 Utrikesmarknaden

Utrikesmarknaden ar mer fragmenterad an inrikesmarknaden. Dock har den i likhet
med inrikesmarknaden blivit mer koncentrerad. De tre storsta bolagen (SAS, Nor-
wegian och Ryanair) hade under 2017 cirka 60 procent av marknaden, se Figur 8.
Motsvarande andel 2007 var 51 procent. Omkring 72 procent av avgangarna gar fran
Arlanda Omkring 72 procent av trafiken ar koncentrerad fran Arlanda.

For utrikescharter har koncentrationen varit mer stabil. Under 2017 fanns det 6 bolag
som hade fler &n 50 000 &rspassagerare. Ar 2007 fanns det 7 bolag. De tre storsta
aktorerna (MyTravel, TUIfly och SAS) hade under 2017 en marknadsandel pa 70 pro-
cent.
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Figur 8. Utrikesmarknaden 2005—2023. Killa: Transportstyrelsen.



Slutsatser — den svenska flygmarknaden

» Efter avregleringen av inrikesmarknaden i borjan av 1990-talet skapades en vag
av nya aktorer, men sedan 2010-talet har inrikesmarknaden konsoliderats.

» Inrikesmarknaden 2023 ar stabilare dn nagonsin. Inte sedan avregleringen
1992 har inrikesmarknaden bestatt av sa etablerade och starka flygbolag som
exempelvis SAS, BRA, Norwegian och Ryanair.

» Inrikesmarknaden har varit stabil under de senaste 10 dren, men sedan 2018
krymper antalet passagerare. Mellan 2018 och 2019 minskade antalet inrikes
passagerare med nastan 1 miljon.

» Utrikesmarknaden priglas av en stark konkurrens. Den ar ett resultat dels av att
en enhetlig flygmarknad skapats inom EU, dels av en stark tillvixt av LCC-flyg-
bolagen, som sedan slutet av 1990-talet etablerades i Sverige.

» Pandemin har skapat dndrade resebeteenden, som kan fa konsekvenser pa
langre sikt.

2.5 Det svenska flygplatssystemet i férandring

Det svenska flygplatssystemet har under de senaste 20—30 aren genomgatt en struk-
turforandring. Den dr kopplad till inrikesflygets nedgdng under borjan av 1990-talet,
dar flera flygplatser forlorade inrikestrafik, till exempel Gavle, Hudiksvall, Soder-
hamn, Hultsfred, Oskarshamn, Vastervik, Skovde, Norrkoping, Linkoping och senare
4dven Borlinge och Orebro. Konkurrensen frin tig och bil 4r en viktig forklaring. Karl-
stad och Jonkoping kom att forlora inrikestrafiken till Stockholm i samband med pan-
demin. Flygplatssystemets strukturférandring hor ocksd samman med statens avytt-
ring av flygplatser under borjan av 2000-talet, sésom Kalmar, Norrképing, Halmstad,
Jonkoping, Skellefted, Karlstad, Ornskoldsvik, Sundsvall/Midlanda och Angelholms.

Idag finns det 39 flygplatser med kommersiell flygtrafik. Det statliga flygplatsbolaget
Swedavia med 10 flygplatser star for 92 procent av all passagerartrafik i Sverige. Kom-
muner och regioner har flest flygplatser: 277 stycken. Slutligen finns det tva privata
flygplatser.

5 Angelholm flygplats &tergick till kommunal regi 2020 sedan PEAB limnade flygplatsen med
anledning av pandemin.



Statligt digande Kommunalt och regionalt Privat agande
agande
Kiruna Gillivare Torsby Stockholm Skavsta
Luled Pajala Hagfors
Umed Skelleftea Karlstad Sélen Scandinavian
Are Ostersund Arvidsjaur Stockholm Visteras | Mountains Airport
Stockholm Arlanda Hemavan Orebro
Stockholm Bromma | Vilhelmina Norrkoping
Visby Lycksele Link6ping
Goteborg Landvetter | Ornskoldsvik Trollhittan
Ronneby Kramfors Sollefted | Jonkoping
Malmoé Sturup Sundsvall Timra Halmstad
Sveg Vaxjo
Mora Kalmar
Borldnge Kristianstad
Angelholm
10 27 2

Tabell 3. Agandeformer bland svenska flygplatser med kommersiell flygtrafik — 39 trafikflyg-
platser.

2.5.1 Flygtrafiken fran de svenska flygplatserna 2000-2019

2511 Forandring av inrikestrafiken 2000-2019

Inrikestrafiken uppvisar pa majoriteten av flygplatserna en nedgang sedan 2000.
Dock finns det tio flygplatser som uppvisar en 6kning av inrikestrafik under perioden
2000—2019, se Figur 9. Av dessa tio flygplatser aterfinns de flesta i Norrland, vilket
kan forklaras pa tva satt: dels saknas konkurrens fran andra trafikslag, till exempel
vid Hemavan, Pajala och Skellefted, dels finns det flygplatser diar det forekommer
okad konkurrens med 2-3 flygbolag, till exempel Luled, Ume3, Ostersund och Angel-
holm. Visby ar en blandning av dessa.

Bromma flygplats har haft den nést storsta procentuella 6kningen under perioden
2000-2019. Sammanslagningen av Sverigeflyg och Malmo Aviation har skapat ett in-
rikes nav p4 Bromma som bidragit starkt till inrikestrafikens 6kning.

Bland de flygplatser dar inrikestrafiken minskat som mest under 2000—2017 éater-
finns Visteras, Borlinge, Karlstad, Orebro, Norrkoping och Linkdping. Dir har trafi-
ken till Arlanda upphort sedan motorvagar har byggts ut och snabbtég har inforts. Pa
flygplatserna Visteras och Skavsta har inrikestrafiken varit marginell.
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Figur 9. Forandring av antal inrikes passagerare 2000—2019. Storuman och Oskarshamn
hade inrikestrafik 2000 men inte under 2019. Silen tillkom med inrikestrafik i slutet av
2019. Killa: Transportstyrelsen.

2512

Forandring av utrikestrafiken 2000-2019
Utrikestrafiken har i motsats till inrikestrafiken uppvisat en 6kning av passagerare pa

de flesta svenska flygplatserna under perioden 2000—2019, se Figur 10. Arvidsjaur,
Bromma och Skavsta uppvisar procentuellt storst 6kningar. Arvidsjaur har sedan ut-
vecklingen av biltestverksamheten i regionen fatt en 6kad strom av inkommande
charter, framst fran Tyskland. Brommas utrikestrafik fick ett genombrott nar SN
Brussels Airlines flyttade trafiken frdn Arlanda till Bromma och nar Finnair etable-
rade trafiken till Helsingfors.6 Skavsta har utvecklat sin utrikestrafik sedan 1997 nar

Ryanair startade sin trafik och sedan Wizzair senare etablerade sig vid flygplatsen.

Vid ett antal regionala flygplatser har utrikestrafiken 6kat utifran olika segment:

» utrikestrafik genom dominerande nitverksflygbolag: KLM Amsterdam-linjen

fran Linkoping

» utrikestrafik genom dominerande LCC-flygbolag: Vaxj6 har en utpraglad LCC-tra-
fik med Ryanair och WizzAir, och #ven Orebro och Visteras har en dominerande
LCC-trafik

6 Fran hosten 2023 har SB Brussels flyttat tillbaka trafiken till Arlanda.



» utrikestrafik genom dominerande chartertrafik: flygplatser med dominerande
chartertrafik, sdisom Arvidsjaur, Pajala, Sdlen, Borlinge, Karlstad, Norrképing och

Jonkdoping.

Sedan 2019 forekommer utrikestrafik pa Silen flygplats. Den bestar av en mix av de
segment som presenteras ovan.

Det finns ett antal flygplatser dar utrikestrafiken minskat, till exempel Kristianstad,
Ronneby, Karlstad, Jonkoping och Norrképing. Kristianstad hade under en kort pe-
riod under 2000 flygtrafik med Ryanair till London, vilket skapade en genomslag-
slagskraft for utrikesresande pa flygplatsen. For flygplatser som Karlstad, Orebro,
Jonkoping, Norrkoping och Kalmar fanns tidigare en omfattande Képenhamnstrafik
som under perioden lades ner och under vissa perioder ersattes med regionala insat-
ser av reguljar flygtrafik’ som av olika anledningar avvecklats. Vid flygplatserna fore-
kommer chartertrafik och under korta perioder dven utrikestrafik med LCC-flygbolag.

-500% 0% 500% 1000%  1500%  2000%  2500%  3000%  3500%  4000%

I I 4-307]
3664;3%

Arvidsjaur !
Bromma . 2142,2%
.. Skavsta I 769,8%
Are Ostersund I | 450,4%
Angelholm I 354,7%
Linkdping Bl 162,6%
Skelleftea B 142,5%
Halmstad Bl 1362%
Vaxjo M 121,7%
Borlange B 121,7%
Visby M 109,6%
Landvetter M 92.2%
Arlanda M 80,6%
Umed W 741%
Sundsvall-Timra B 562%
Lulea B 558%
Vasteras I 351%
Kiruna 1 32,7%
Malmo 1 182%
Kalmar -8,6% |
Orebro -40,9% 1
Norrkoping -42,5% 1
Jonkoping 61,1% N
Karlstad -69,8% M

Ronneby = -99,0% M
Kristianstad ' -99,1% ==

Figur 10. Forandring av antal utrikes passagerare 2000—2019. Killa: Transportstyrelsen. Pa-
jala, Ornskoldsvik och Sélen hade ingen utrikestrafik 2000. Utrikestrafik pa Goteborg-Sive,
Helsingborg/Hamnen och Malm6/Hamnen férekom 2000, dock inte 2019.

2.5.2 Flygtrafiken fran de svenska flygplatserna under pandemin

2020-2022
Aldrig tidigare har de svenska flygplatserna skddat en sidan nedgang som under pan-
demidren 2020-2022. Nedgingen under 2020-2021 innebar att trafiken var i
samma niva som i borjan av 1980-talet. Under 2022 uppgick antalet passagerare till
25,2 miljoner, vilket &r samma niva som 2005. I Figur 11 och Figur 12 visas passage-
rarstatistiken totalt (utrikes och inrikes) och inrikes linjefart for 2022 i forhallande
till 2019 niva. Av figurerna kan man dra nagra slutsatser:

» Flera av de upphandlade flygplatserna ligger 6ver 2019 ars niva.

7 Karlstad-Jonkoping-Frankfurt, Kalmar-Berlin, Norrkoping-Miinchen.



» Flygplatser i Mellansverige uppvisar en 1dg aterhamtning, dar inrikes linjetra-
fik inte har kommit tillbaka, sisom Karlstad och Jonk6ping.
» Betydelsen av utrikes- och chartertrafik blir viktig for manga flygplatser.
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Figur 11. 2022 &rs andel av 2019 ars passagerarvolymer pa flygplatser med linjetrafik och
charter. Kélla: Trafikverket och Transportstyrelsens omvirldsbevakning.
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Figur 12. 2022 ars andel av 2019 ars passagerarvolymer pé flygplatser med reguljar inrikes
linjetrafik. Kélla: Trafikverket och Transportstyrelsens omvarldsbevakning.
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2.5.3 Kategorisering av de svenska flygplatserna med kommersiell
flygtrafik

Héar nedan kategoriseras de svenska flygplatserna med kommersiell flygtrafik utifran
typ av flygtrafik och passagerarnivan under 2019. En stor del av de svenska flygplat-
serna (19 stycken) har passagerarunderlag under 100 000 per ar. Fem flygplatser lig-
ger mellan 100 000 och 300 000 passagerare per ar, och fyra av dem ligger under
150 000 passagerare, Ronneby undantaget. Fyra flygplatser befinner sig i kategorin
mellan 300 000 till 800 000. Fem flygplatser har passagerarniva i kategorin 800 000
till 3 miljoner passagerare. Slutligen tillhor Arlanda och Landvetter kategorin med



over 6 miljoner passagerare. I Tabell 4 presenteras en indelning av de svenska flyg-
platserna utifran typ av flygtrafik och passagerarniva under 2019.

Flygplatser, antal Dominerande Kommentar
Kategori av flygplats | passagerare 2019 typ av flygtrafik
Interkontinen-
Storre flygplatser Stockholm Arlanda: | taltrafik
med 6ver 6 miljoner | 25,6 miljoner Europatrafik
passagerare Goteborg Landvetter: | Inrikestrafik
6,6 miljoner Frakt
Regionala flygplatser | Stockholm Bromma: | Europatrafik I denna grupp av flygplat-
(3 miljoner—800 000 | 2,3 miljoner Inrikestrafik ser ser vi dominerande in-
passagerare) Frakt rikestrafik, med undantag
Stockholm Skavsta: Skavsta dar
2,2 miljoner utrikestrafik med LCC-
flygbolagen dominerar.
Malmoé: 1,9 miljoner Pa Malmo ar utrikestrafi-
ken néstan lika stor som
Lulea: 1,1 miljoner inrikestrafiken.
Frakt forekommer i
Umea: 0,960 miljo- Malmo som ar nast
ner storsta fraktflygplats i
Sverige efter Arlanda.
Regionala flygplatser | Are Ostersund: Inrikestrafik Inrikestrafiken domine-
(800 000—300 000 473 810 Europatrafik rar. Chartertrafik fore-
passagerare) Visby: 447 138 kommer vid samtliga flyg-
Angelholm: 386 971 platser.
Regionala flygplatser | Skelleftea: 287 100 Inrikestrafik Trafiken ar fragmenterad
(300 000-100 000 Vixjo: 278 500 Europatrafik i denna kategori.
passagerare) Kiruna: 268 000 Skelleftea, Kiruna, Kal-
Kalmar: 232 122 mar, Sundsvall, Ronneby
Sundsvall Timra: och Halmstad har huvud-
231996 sakligen inrikestrafik. Viss
R'onr.l‘et?y: 204 769 chartertrafik forekommer.
Linkoping: 144 585
S:Qileljgzdlégtgf Vixjo och Visterds har
Norrképing: 103 596 overviagande LCC-utrikes-
trafik. Viss chartertrafik
forekommer.
Link6ping har huvudsak-
ligen reguljar utrikestra-
fik. Viss chartertrafik fo-
rekommer
Norrkoping har 6verva-
gande chartertrafik.
Regionala flygplatser | Ornskoldsvik: 85700 | Inrikestrafik Trafiken ar fragmenterad
(< 100 000 passage- | Orebro: 77 380 Europatrafik i denna kategori.
rare) Jonkoping: 66 750




Wilhelmina: 12 390
Hemavan: 12 120
Kramfors: 8 490
Pajala: 6 310

Sveg: 5 560
Hagfors: 3 350
Torsby: 2 500

Pajala-Lulea

Utrikestrafik pa
Arvidsjaur och
Pajala

Karlstad: 52 000 I Orebro och Vid flygplatserna i
Kristianstad: 40 600 | Jonkoping fore- | Ornskoldsvik, Kristian-
Trollhéttan: 37 600 kommer regel- stad, Trollhattan och
Borldnge: 21 420 bunden frakttra- | Mora utgor inrikestrafi-
Mora: 2 830 fik. ken en stor del av verk-
Silen: Trafiken in- samheten, medan Orebro,
leddes i dec 2019 Jonkdoping, Karlstad och
Borldnge har en 6verva-
gande utrikestrafik i form
av framst chartertrafik.
Vid Silen flygplats kom
trafiken i géng i slutet av
december 2019. Under
2021 hade flygplatsen
14 160 passagerare och
2022 var det 17 960 pas-
sagerare.
Upphandlade flyg- Arvidsjaur: 59 000 Upphandlad Tva flygplatser skiljer ut
platser Gillivare: 27 140 flygtrafik till Ar- | sig bland de upphandlade
Lycksele: 18 110 landa. flygplatserna. Arvidsjaur

och i synnerhet Pajala har
en omfattande utrikestra-
fik i form av inkommande
charter, vilket ar for Pa-
jala betydligt storre dn
den upphandlade flygtra-
fiken till Luled. De reste-
rande upphandlade flyg-
platserna har uteslutande
inrikestrafik till Stock-
holm-Arlanda.

Tabell 4. Kategorisering av de svenska flygplatserna med flygtrafik utifran typ av flygtrafik
och passagerarniva under 2019.

Slutsatser — svenska flygplatssystemet




» De flygplatser som 2022 ligger 6ver 2019 ars passagerarniva har upphandlad
flygtrafik till Pajala, Hemavan och Sveg.

» Flera flygplatser som befinner sig nara 2019 ars niva utgors av Norrlandsflyg-
platser.

» Flygplatser i Mellansverige har under pandemin forlorat mycket av den trafik
som de hade innan pandemin. Flygplatser som Karlstad och Jonkoping har
annu ingen trafik till Stockholm.

» Chartertrafiken har minskat markant for ménga flygplatser, vilket har varit
kannbart eftersom detta har varit ryggraden for manga flygplatser.

» Trafiken till Stockholm uppvisar vid flera flygplatser ett minskat passagerarun-
derlag under 2022, till exempel fran Ornskoldsvik, Sundsvall, Trollhittan,
Viaxjo, Kalmar och Kristianstad.

* Med anledning av att Ryanair flyttade sin verksamhet fran Skavsta till Arlanda
ligger passagerartrafiken pa Skavsta flygplats pa 24 procent av 2019 ars niva.

* Under pandemin skapades nya etableringar av linjer av framst LCC-flygbola-
gen sasom Orebro—London, Arlanda—Skellefted, Arlanda—Luled, Arlanda—
Visby, Arlanda—Goteborg och Arlanda—Malmo. Men dven BRA har under 2022
startat inrikeslinjer, exempelvis fran Bromma till Skelleftea, och de atertog tra-
fiken till Vixjo.

* Pandemin har resulterat i en stark koncentration av flygtrafiken till Arlanda
med anledning av Ryanairs flytt till Arlanda, etablering av en ny bas for
Eurowings och Finnairs start av interkontinentaltrafik fran Arlanda, vilket
dock minskade under senare delen av 2022.

3 Prognoser fran luftfartssektorn

Passagerartillvixten under de senaste 20—25 dren hinger samman med realt sjun-
kande biljettpriser till f6ljd av en avreglering, liberalisering och nya affirsmodeller



inom flygtrafiken. Under 2022 var antalet passagerare globalt 3,7 miljarder, vilket
motsvarar 80 procent av 2019 ars passagerarvolym. Luftfartens utveckling de narm-
aste aren kommer att vara avhiangigt aterhamtningen av luftfarten med anledning av
covid-19-pandemins effekter, men ocksd hur snabbt och effektivt luftfarten lyckas
med omstéallning till mer hallbart resande, det vill sdga reducera den negativa miljo-
paverkan. Det handlar om en omfattande omstallning for att uppna fossilfritt resande
ar 2050 i enlighet med EU:s direktiv.

3.1 Nationella prognoser

3.1.1 Transportstyrelsen?®
I Transportstyrelsens senaste prognos, som stracker sig fram till 2029, berdaknas det

totala antalet avresande enligt huvudprognosen bli 23,4 miljoner passagerare, vilket
motsvarar 105 procent av 2019 ars trafik. Under perioden 2022—2029 beriknas 6k-
ningen ligga pa 59 procent. Utrikestrafiken vintas 6ka med 73 procent for perioden
2022 till 2029, vilket skulle motsvara 118 procent av 2019 ars trafik. Inrikesresandet
berdknas under samma period 6ka med 24 procent och dirmed fortsatt ligga under
2019 ars niva under hela prognosperioden, se Tabell 5.

Ar Inrikes Utrikes Totalt
2019 6 974 15 444 22 418
2022 4199 10 554 14 753

2023 4 700 12 700 17 400
2024 4 850 14 500 19 350
2025 5 000 15 500 20 500
2026 5 070 16 370 21 440
2027 5120 17 040 22 160
2028 5170 17 590 22 760
2029 5 210 18 230 23 440

Tabell 5. Antalet avresande passagerare inrikes t.v., antalet avresande passagerare utrikes i
mitten och t.h. totalt. Siffrorna anger tusental. Kélla: Transportstyrelsen.

Transportstyrelsens prognos utgar fran ett antal handelser som ligger till grund for
bedomning av trafikutvecklingen de kommande fem &ren, till exempel

» relativt utdragen lagkonjunktur med hog inflation, stigande rantor och minskad
kopkraft hos hushéllen, vilket formodligen kommer att innebéra en ldagre kon-
sumtion och i férlaingningen stigande arbetsloshet — Sverige befinner sig i borjan
av en lagkonjunktur som viantas hélla i sig &tminstone fram till 2025

* den ryska invasionen av Ukraina som bland annat lett till avmattning av savil den
svenska som den globala ekonomin, pa grund av pris6kningar pa energi och vissa
ravaror.

» situationen i Mellanostern, som kan fa en viss paverkan pa luftfarten globalt, i
synnerhet jetbranslepriset

8 Detta avsnitt dr hAmtat fran Transportstyresens senaste prognos 2023—2029.



» kompetensforsorjningen inom luftfarten — det ar fortfarande brist pa kompetens
och personal inom luftfarten, till exempel piloter, tekniker och handlingspersonal,
som ett resultat av varsel och minskning av personal med anledning av covid-19-
pandemin, och det kommer de narmaste aren att vara svart att rekrytera personal.

I Transportstyrelsens prognos gors en uppskattning av luftfartens koldioxidutslapp
under prognostiden for s&vil inrikes- som utrikesresor, se Figur 139. Ar 2029 berik-
nas de totala utslappen att minska med 26 procent jamfort med 2019 ars niva. Storsta
minskningen kommer inrikestrafiken att sta for med 53 procent, medan utrikestrafi-
kens utslapp berdknas minska med 21 procent.
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Figur 13. Uppskattning av flygtrafikens utsléapp av koldioxid 2019—2029.
Killa: Transportstyrelsen.

3.1.2 Swedavia prognos 2019-2050

Swedavias senaste prognos ar framtagen innan pandemin och stracker sig till 2050
och giller endast for Swedavias tio flygplatser.: Enligt huvudscenariot antas antalet
passagerare 2050 uppga till drygt 70,6 miljoner, vilket utgor en arlig tillvaxt med 1,6
procent under perioden 2018—2050.1 Ar 2018 uppgick det totala antalet passagerare
till 42 miljoner, vilket kan jamféras med drygt 70,6 miljoner 2050, vilket ger en ut-
veckling pa 68 procent. Swedavias prognos baseras pa ett antal antaganden:

* Den genomsnittliga BNP-utvecklingen antas vara 2,1 procent per ar enligt progno-
ser fran Konjunkturinstitutet och OECD.

» BNP-elasticiteten’? antas avta fran dagens niva pa ungefar 1,7 for att stabiliseras
strax over 1,1 fram till 2050, till f6ljd av att flygmarknaden i Sverige blir mer mo-
gen.

9 Berdkningen av utslappen utgar alltsa fran skattningar av de genomsnittliga utsldppen per pas-
sagerare under perioden 2004—2022, och som skrivs fram till 2029. Dessa multipliceras sedan
med de prognosticerade passagerarvolymerna. For att slutligen fa fram hur stora utslapp av fossil
koldioxid som kan komma att genereras av passagerarflyget inom och till/frén Sverige, gors en
justering med hénsyn tagen till den forvintade effekten av reduktionsplikten

10 Antalet passagerare pa Swedavia flygplatserna uppgar till 92 procent av den totala passagerar-
volymen for svensk luftfart.

11 Sweavias langtidsprognos 2019—2050.

12 Elasticitet ar ett kanslighetsméatt som beskriver hur starkt manniskor reagerar pa ekonomiska
forandringar. Den uttrycks i procentuell forandring. Elasticiteten kan till exempel visa pa en varas



» Kostnadsokningar for flygbolagen i form av exempelvis briansleprisokning (dels
okat oljepris och dels 6vergang till biojetbréansle) och andra kostnadsokningar le-
der till stigande flygpriser, vilket delvis hammar efterfrageutvecklingen.

» Stora kapacitetstillskott for europeiska flygbolag i form av omfattande flygplans-
leveranser bidrar till en fortsatt utbudsokning, vilket leder till fortsatt priskonkur-
rens.

» Ett aktivt linjeutvecklingsarbete bidrar till en 6kad internationell tillganglighet i
form av nya direktforbindelser.

» Sveriges attraktivitet som turistland fortsitter att utvecklas positivt, vilket medfor
en 0kning av antalet inkommande resenirer.

» Konkurrensen fran alternativa transportmedel bedoms som forhéllandevis be-
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Figur 14. Utfall och prognos for totalt antal passagerare pa Swedavias flygplatser.
Killa: Swedavia.

Swedavia beridknar att antalet inrikes avresande passagerare forvidntas ligga pa
knappt 7 miljoner 2050, vilket ger en arlig tillvixt pa 0,1 procent per ar under peri-
oden 2018-2050. Ar 2018 uppgick antalet inrikespassagerare till 6,7 miljoner, vilket
innebar en 6kning pa 3 procent fram till 2050. I prognosen for inrikes berdaknar
Swedavia att Bromma flygplats laggs ned 2039, i samband med att markupplatelse-
avtalet mellan Stockholms stad och Swedavia loper ut 2038. Dessutom utgar man fran
att 70 procent av inrikesresenirerna pa Bromma fortsattningsvis flyger, men da fran
Arlanda. Utrikestrafiken bedoms ligga pa 56,6 miljoner passagerare och ger en arlig
tillviixt p& 2,2 procent under perioden 2018—2050. Ar 2018 uppgick antalet utrikes-
passagerare till 28,4 miljoner, vilket innebar en 6kning pa 99 procent fram till 2050.

priskanslighet. Om man till exempel héjer priset pa flygresor sa avgor priselasticiteten hur efter-
fragan av flygresor kommer att paverkas av den hir prish6jningen. Vissa varor dr mer priskénsliga
an andra. Elasticiteten ar oftast negativ, det vill siga om priset stiger minskar efterfragan. Efter-
frdgan pa olika typer av varor ar olika kénsliga for prisférandringar. Mjolk dr en sddan vara som
kan anses ha en relativt 1ag priskinslighet. Aven om priset 6kar p mjolk paverkas inte efterfrigan
s& mycket. En vara med hogre priskénslighet kan antas vara till exempel flygresor. Om priset 6kar
for flygresor s& kan man tdnka sig att efterfrdgan pa dessa minskar till formén for andra resesitt,
exempelvis buss eller att man avstar fran att resa.

13 Sweavias langtidsprognos 2019—2050.
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Figur 15. Utfall och prognos av inrikes och utrikes passagerare pa Swedavias flygplatser.
Killa: Swedavia.

3.2Internationella prognoser
Det finns ett antal mellanstatliga och icke-statliga organisationer och foretag pa luft-
fartsmarknaden som producerar prognoser. Bland mellanstatliga organisationer kan
namnas Eurocontrol och EASA, och bland icke-statliga organisationer IATA och Air-
ports Council International (ACI). Bland foretag ar flygplanstillverkarna Airbus och
Boeings prognoser bland de viktigaste.

3.2.1 Eurocontrol (mellanstatliga organisationer)

Eurocontrols langtidsprognos dr i forsta hand inriktad pé antalet rorelser (flygningar)
i europeiskt luftrum. I prognosen presenteras tre scenarier: bas, hog och lag. I
Eurocontrols basscenario uppskattas antalet flygningar uppgé till 16 miljoner ar
2050, i hogscenariot till 19,6 miljoner och i lagscenariot till 13,2 miljoner flygningar
ar 2050. I basscenariot forviantas antalet flygningar 6ka med 44 procent mellan 2019
och 2050, vilket skulle ge en arlig 6kning pa 1,2 procent. Den storsta 6kningen i antal
flygningar ar kopplad till passagerartrafiken, som 2050 beriaknas sta for 88 procent
av antalet flygningar; resterande 77 procent utgors av affarsflyg och 5 procent av frakt-

flyg.

Year forecast
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per dag i
procent
Hogscenario 19,6 53,6 +76 +1,8
11,1 30,4
Lagscenario 13,2 36,2 +19 +0,6

Figur 16. Eurocontrols tre scenarier for antalet flygningar fram till 2050. Killa: Eurocontrol.



Liksom Transportstyrelsen bedomer Eurocontrol luftfartens koldioxidutslapp fram
till 2050. I basscenariot berdknas koldioxidutslappen for ar 2050 vara 40 procent
lagre 4n 2005 ars niva, vilket kan forklaras med faktorer som utvecklingen av helt ny
flygplansteknologi (elflygplan, hybridflygplan, vatgasflygplan) och utveckling av SAF-
bransle, se avsnitt 4.2.4 for mer detaljerad beskrivning.

3.2.2 Flygplanstillverkare

De tvé storsta flygplanstillverkarna Airbus och Boeing presenterar i sina senaste lang-
tidsprognoser uppskattningar pa flygtrafikens utveckling fram till 2041. Prognoserna
avser transportarbete i form av personkilometer.

Airbus bedomer att den genomsnittliga passagerarutvecklingen per ar fram till 2041
kommer att uppga till 3,6 procent och att BNP forutspas ligga pa en genomsnittlig
arlig tillvaxt pa 2,6 procent fram till 2041. Vidare bedoms passagerarutvecklingen
inom EU ligga pa 1,6 procent per ar fram till 2041. Den amerikanska flygplanstillver-
karen Boeing forutspar att den genomsnittliga passagerarutvecklingen fram till 2041
kommer att ligga pa 4 procent och BNP uppskattas till 2,6 procent per ar, se Tabell 6.

Flyg- Genomsnittlig 0k- | Genomsnittlig BNP ut- | Prognos for EU fram

planstill- | ning per ar fram till | 6kning per &ar | vecklingen till 2041. Genom-

verkare 2041 (passagerare, | fram till 2041 | per ar snittlig okning per
RPK) (frakt) ar, (RPK)

Airbus 3,6 % 3,2% 2,6% 1,6%

Boeing 3,8% 2,6% 2,6 % 3,0%

Tabell 6. Airbus och Boeings prognos fram till 2041.

3.2.3 |ATA

IATA forutspar att ar 2040 kommer antalet passagerare att ligga pa 7,8 miljarder.
Detta skulle ge en genomsnittlig tillvaxt pa 3,3 procent per ar fram till 2040. IATA
bedomer att Asien/Stillahavsomradet kommer vara den snabbast vixande regionen
under de kommande tva decennierna, dels pé grund av att regionen forvintas ha en
stark gynnsam inkomsttillvaxt, dels pa grund av att den demografiska utvecklingen i
Asien/Stillahavsomradet forvantas ligga pa en genomsnittlig arlig 6kningstakt pa 4,5
procent. Sammantaget beriaknas det medfora ytterligare cirka 2,5 miljarder passage-
rarresor fram till 2040.
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Figur 17. Prognos fram till 2040 for den globala passagerarutvecklingen, miljarder (t.v.).
Passagerarutveckling per region, 2019—2040, indexed 2019=100 (t.h.). Kélla: IATA Air Pas-
senger Forecast, IATA Economics/Tourism Economics.




3.24 ACI

Flygplatsernas globala samarbetsorganisation ACI (Airports Council International)

forutspar att ar 2041 kommer antalet passagerare att uppga till 19,3 miljarder.4 ACI

menar att

» passagerartrafiken i virlden forviantas uppga till 19,3 miljarder ar 2041

» flygplatser forutspas hantera niastan 200 miljoner ton flygfrakt 6ver hela viarlden

» USA och Kina kommer att forbli de tva storsta marknaderna och sta for 40 procent
av den globala flygfrakten

» flygplatser 6ver hela varlden kommer att hantera 153,8 miljoner flygrorelser; USA,
Kina och Indien forutspas vara de ledande marknaderna for flygrorelser 2041.

14T ACI:s berdkningar raknas inrikespassagerare som ankommande och avresande vid flygplatser,
medan endast antalet avresande passagerare raknas for nationella myndigheter och ICAO.



4 Trafikverkets prognos 2045/2065

I detta kapitel presenteras Trafikverkets prognos for aren 2045/2065. Utgangspunk-
ten ar att utifran direkta och indirekta effekter prognosticera det framtida flygresan-
det. I Tabell 7 presenteras en oversikt av de faktorer som ligger till grund for progno-
sen.

Direkta effekter Indirekta effekter

=  BNP-utveckling =  Politiska beslut och styrmedel

»  Befolkningsutveckling = Geopolitiska och ekonomiska villkor, till exempel

* Disponibel inkomst Brexit och Ukrainakriget.

= Sysselsittningsgrad = Epidemier och naturkatastrofer resulterar i nya
beteenden, exempelvis med anledning av covid-19-
pandemin.

» Luftfartens omstéillning till hallbar utveckling och
teknikutveckling (flygplans- och drivsmedelut-
veckling). Opinionsbildning — flygskam.

*= Automatisering.

» En foérdnderlig flygmarknad. Konkurrensvillkor -
mellan flygbolag och mellan trafikslag, biljettpris.

» Luftfartens infrastruktur.

= Utveckling av intermodalitet.

Tabell 7. Faktorer som ligger till grund for Trafikverkets prognos.

4.1 Direkta effekter

4.1.1 BNP-utveckling

Som framgick i avsnitt 1.2 dr korrelation mellan BNP-utveckling och efterfragan pa
flygresor en vedertagen och statistiskt sdkerstilld metod vid arbete med flygprogno-
ser.’s I Transportstyrelsens prognoser ar den vanligaste korrelationen vid framta-
gande av flygprognoser att det finns ett samband mellan BNP-utveckling'¢ och efter-
fragan pa flygresor. I Figur 18 presenteras sambandet mellan BNP- och passagerarut-
vecklingen for savil inrikes- som utrikesresor mellan 2005 och 2019. Som framgéar av
figuren till hoger ar sambandet starkare for utrikesresor dn for inrikesresor, genom
att punkterna ar mer centrerade kring den skattade linjen jamfort med inrikesresor.'7
For inrikesresor finns andra aspekter (indirekta effekter) vid val av trafikslag som var-
deras och bedoms vara avgorande vid val av trafikslag, sdsom alternativa trafikslag,
policy, pris och viarderingar. Prognosen for inrikestrafiken blir darfor beroende av ett
resonemang kring bedomningar — nagot som vi aterkommer till i avsnitt 4.2.

15 Transportstyrelsens prognos bygger pa denna relation liksom ménga andra aktorer sdsom Air-
bus, Boeing, IATA, ACI m.fl. Under pandemin har Transportstyrelsen bedomt BNP utvecklingen
inte vara aktuell att anvénda.

16 Under pandemin har Transportstyrelsen bedomt BNP utvecklingen inte vara aktuell att an-
vanda.

17 Transportstyrelsens prognos Mars 2023.
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Figur 18. Regression for utrikes passagerare (t.v.) och inrikes passagerare (t.h.) kopplat till
BNP-utveckling. Parametrarna 0,55 och 2,13 ar bada statistiskt signifikanta och innebar fol-
jande: Om BNP okar med 2 procent sa okar efterfrdgan med 1,1 procent (2 - 0,55) for inrikes
och cirka 4,3 procent for utrikes (2 - 2,13). Dessa tal ska ses som riktvirden och inte som ab-
soluta sanningar, eftersom det dven finns andra faktorer som paverkar resandeutvecklingen.
Killa: Transportstyrelsen.

Kopplingen mellan trafikutveckling och BNP gar dven att finna i antal flygningar, se
Figur 19.
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Figur 19. Korrelation mellan IFR-flygtillvaxt (r6d linje) och BNP-tillvixt (bla linje) i Europa
(1975—2020). Killa: Eurocontrol. IFR = Instrument Flight Rules — mer eller mindre all flyg-
trafik inom linje- och charterflyg.

Trafikverket utgar fran Konjunkturinstitutets prognosticerade BNP-utveckling fram
till 2033, vilken sedan antas folja en linjar utveckling till 2065, se Figur 20.
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Figur 20. BNP-utveckling frdn 2007 med prognos fram till 2065. Killa: Konjunkturinstitutet
och Trafikverket.



4.1.2 Befolkningsutveckling

Ar 2023 uppgick Sveriges befolkning till omkring 10,6 miljoner invénare. Enligt SCB:s
befolkningsprognos beriaknas befolkningen uppga till 11,6 miljoner ar 2045 och till
12,4 miljoner ar 2065. Det innebidr en genomsnittlig procentuell 6kning pa 0,39 pro-
cent per ar fram till 2065.
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Figur 21. SCB befolkningsprognos nationellt 2023-2065. Killa: SCB.

4.1.3 Andrasocioekonomiska data
Har anvands ocksd samma socioekonomiska data for 4r 2045, som for Trafikverkets
basprognoser for ovriga fardsatt:

e forvarvsarbetande nattbefolkning
e beskattningsbar forvarvsinkomst.

Bada virdena ar direkt korrelerade i flygplatsspecifik eller regional prognosuppskatt-
ning, men ger ingen markbar effekt pa det totala antalet passagerare i nationella pro-
gnosen.

4.2 Indirekta effekter

Har nedan presenteras de indirekta effekter som kan ha betydelse for prognostisering
av flygtrafik. Det som kdnnetecknar dessa faktorer ar svarigheten att kvantifiera deras
effekter pa lang sikt. Dessutom finns det faktorer som ar svara uppskatta eftersom vi
annu inte kanner till de 1angsiktiga effekterna. Det géller exempelvis politiska beslut,
eventuella beteendefériandringar med anledning av covid-19-pandemin, effekterna av
elektrifieringen av luftfarten, epidemier, ekonomiska forandringar, tinkbara geopoli-
tiska kriser, utvecklingen av vatgas och SAF-brinsle. Ytterligare aspekter ar att luft-
fartsmarknaden férandras 6ver tiden och bidrar till sdvil snabba efterfrageckningar
som snabba minskningar av resor.



4.2.1 Politiska beslut och styrmedel mot hallbar utveckling

Det ar svart att identifiera de langsiktiga effekterna av de politiska besluten som tas i
nartid, men det giller ocksa vilka framtida beslut som kommer att vara aktuella under
prognostiden. Dock finns det politiska beslut som fattas i nartid och som kan fa effek-
ter pa lng sikt, sdsom olika styrmedel, sanktioner och policyer for att fa igenom be-
teendeforiandringar. Ar 2017 antog Sveriges riksdag det klimatpolitiska ramverket
som slar fast att Sverige senast 2045 inte ska ha nigra nettoutslapp av vaxthusgaser,
vilket ar ett skarpare utslappsmal dn EU:s miljomal. Detta mél omgirdas av en ramlag
som binder kommande regeringar till mélet. Vid sidan av miljomalet finns det fem
etappmal som fordjupar malsiattningen inom ett antal sektorer, daribland transport-
sektorn dar luftfarten ingér. For transportsektorn ska utslapp av vixthusgaser for in-
rikestransporter minska med minst 70 procent senast till 2030.18

Vid sidan av de nationella malen finns aven globala och regionala 6verenskommelser
som Sverige har forbundit sig till inom ramen for exempelvis ICAO:s (International
Civil Aviation Organization) klimatmal om att minska luftfartens koldioxidutslapp till
netto-noll fore ar 2050, i enlighet med Parisavtalets temperaturmal som antogs
2015.29 Det 6vergripande malet ar att

» halla 6kningen av den globala medeltemperaturen vil under 2 grader, med sikte
pa att inte Overstiga 1,5 grader

» (Oka anpassningsformagan for skadliga effekter av klimatforandringarna

* anpassa de finansiella flodena si att de gar att forena med minskade utslapp av
vaxthusgaser.

Pa den globala nivan dr ICAO en viktig aktor, och dar har klimatfrdgan under de sen-
aste 15 aren okat i betydelse. Hosten 2022 antog ICAO:s generalforsamling ett mal om
att det internationella flyget ska uppna netto-noll-utslapp till 2050.2° For att uppné
malet behover den internationella luftfarten verktyg for att minska klimatpéaverkan.
Ett viktigt styrmedel dr ICAO:s Carbon Offsetting and Reduction Scheme for Inter-
national Aviation (CORSIA) vars syfte ar att stabilisera internationellt flygs koldiox-
idutslapp pa en viss basniva. Utslapp 6ver basnivan kompenseras genom att flygbola-
gen koper utslappskrediter eller anvinder godkanda héallbara flygbranslen. CORSIA
pagar fram till 2035, och hur det blir darefter ar foremal for forhandling mellan
ICAO:s medlemsstater.2t ICAO arbetar dven med att skiarpa krav pa flygplan, och de
utreder fragan om att driva pa for ett 6kat anvindande av hallbara flygbranslen.22 I
november 2023 antog ICAO:s medlemsstater ett ramverk och en vision om att minska

18 Minskningen baseras pa 2010 utslappsvolym.

19 Alla lander som formellt antagit Parisavtalet d4r bundna till det enligt internationell lag. Men
négot formellt sanktioner fran FN far lander inte om de bryter mot avtalet. Istéllet bygger avtalet
pa gemensamt ansvar och fortroende for att alla 1ander gor allt i sin basta formaga for att uppfylla
avtalets mal.

20 Long term global aspirational goal (LTAG) for international aviation (icao.int)
2t Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) (icao.int)
22 Third ICAO Conference on Aviation and Alternative Fuels (CAAF/3)


https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/LTAG.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx
https://www.icao.int/Meetings/CAAF3/Pages/default.aspx

den globala luftfartens CO2-utslapp med 5 procent till 2030 genom anviandning av
SAF.23

Inom ramen for EU-samarbetet har Sverige forbundit sig i ett antal ataganden. Totalt
ska utslappen av koldioxid fran luftfarten inom EU ETS minska med 62 procent till ar
2030 jamfort med ar 2005.24

Sedan 2012 har flyget ingatt i det europeiska utslappshandelssystemet EU ETS, vilket
innebar att flygbolagen méste 6verlimna utslappsratter for att ticka sina koldioxid-
utslapp. Under varen 2023 kom Europaparlamentet tillsammans med EU:s medlems-
lander 6verens om att den fria tilldelningen av utslappsritter till flygbolagen succes-
sivt ska fasas ut mellan 2024 och 2026, for att helt upphora fran och med 2026.25
Anvandning av godkanda fornybara drivimedel raknas som noll i EU ETS och det delas
ut motsvarande 20 miljoner utslappsratter som kompensation for extrakostnad for
SAF.

Under de senaste aren har EU tagit initiativ for att se 6ver och uppdatera EU-lagstift-
ningen och inféra nya initiativ med syftet att EU:s politik ska f6lja de klimatmal som
radet och Europaparlamentet enats om, med malet att minska nettoutsldppen av vixt-
husgaser med minst 55 procent senast ar 2030 jamfort med ar 1990. Initiativet som
gar under beteckning Fit for 55 bestar av en samling lagforslag i syfte att anpassa EU:s
lagstiftning till malet for 2030.26

Ett av de viktigaste forslagen ar Refuel EU Aviation som handlar om 6kad inblandning
av SAF-briansle i traditionellt jetbriansle. Tanken ar att andelen av SAF-bransle kom-
mer att oka stegvis fran 2 procent 2025 till 70 procent 2050. Som en del i férordningen
finns ocksa ett krav pa minst 1,2 procent syntetiskt jetbréansle fran 2030, vilket stegvis
okar till 35 procent 2050, se

Tabell 8 pa sid 37.

Refuel EU Aviation vantas gilla fran och med 1 januari 2025 och omfattar all flygtrafik
som avgar fran en unionsflygplats med fler an 800 000 passagerare per ar eller mer
an 100 000 ton frakt per ar. For Sverige skulle 6 flygplatser (Arlanda, Landvetter,
Malmo, Luled, Umea och Bromma) kunna inga i systemet utifran 2023 ars volymer.
Trafikverket bedomer att ytterligare tva flygplatser eventuellt kommer att ingd i sy-
stemet under prognostiden, namligen Skavsta och Skelleftea.

23 JCAO Conference delivers strong global framework to implement a clean energy transition for

international aviation

24 T frga om utslapp av koldioxid frédn EES-flygningar ska forordningen inte tillimpas pa flyg-
ningar som genomfors inom ramen for allmén trafikplikt i enlighet med Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen pé en flyglinje dar den erbjudna kapaciteten inte

overstiger 50 000 platser per ar. Den tidigare gransen har varit 30 000 platser per ar.

25 Internationella flygningar till och fran EU undantas fortsatt fran EU ETS, &tminstone till och
med 2027. Flygets hoghojdseffekter ska 6vervakas och rapporteras fran 2025 och kommissionen

ska darefter utvirdera om flygbolagen behover betala utslappsritter for dem fran 2028.

26 Ds 2023:3 “Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet — For tillgdnglighet och beredskap”

sid 200.


https://www.icao.int/Newsroom/Pages/ICAO-Conference-delivers-strong-global-framework-to-implement-a-clean-energy-transition-for-international-aviation.aspx
https://www.icao.int/Newsroom/Pages/ICAO-Conference-delivers-strong-global-framework-to-implement-a-clean-energy-transition-for-international-aviation.aspx

Trafikverkets prognos utgar fran en fortsatt tillvixt av framst utrikesresor under pro-
gnostiden. Fran politiskt hall kommer med stor sannolikhet olika former av styrmedel
att inforas for att fasa ut fossila brianslen inom luftfarten, i syfte att begrinsa trafik-
tillvixten med konventionella flygplan som drivs med fossilbransle — detta genom att
paverka utbudet, framst genom hogre skatter pa branslepriser och darmed dyrare bil-
jetter. Incitament for att paskynda omstallningen av luftfarten kommer med stor san-
nolikhet att inforas, exempelvis energieffektivare flygplan, okad biodrivmedelsan-
vandning (SAF-brinsle), elektrifiering av luftfarten samt vatgas. En fortsatt tillvaxt av
luftfarten forutsatter ett klimatsmart flyg.

Genom politiska beslut och styrmedel skapas dven forutsiattningar for forskning och
innovation nar det giller tekniska l6sningar for framtida flygplanstyper med andra
drivmedel 4n dagens.

4.2.2 Geopolitiska och ekonomiska villkor, sasom Brexit och Ukraina-
kriget

Under de senaste fem aren har geopolitiska forandringar svept 6ver Europa i form av
Brexit, covid-19-pandemin och Ukrainakriget. Det ar svart att bedoma vilka konse-
kvenser nutida geopolitiska forandringar kan fa for flyget pa lang sikt. Brexit har in-
neburit en atergang till bilaterala luftfartsavtal som skulle kunna innehélla vissa re-
striktioner till och fran Storbritannien, eftersom landet inte ldngre ingér i EU:s inre
luftfartsmarknad.

Under prognostiden ar det sannolikt att fler lander tillkommer inom EU och skapar
en storre gemensam luftfartsmarknad. A andra sidan kan utvidgningen skapa splitt-
ring (fragmentering) och leda till att enskilda medlemslénder begir uttrade fran EU.
Brexit har visat vigen for en tdnkbar splittring av EU-samarbetet kopplat till popul-
ism, avsaknad av gemenskap, nationella kriser och splittring mellan medlemslander.

Ukrainakriget har direkt paverkat luftfarten genom att forsta friheten i Chicagokon-
ventionen?7 satts ur spel genom att europeiska flygbolag inte tillats flyga 6ver det ryska
luftrummet och vice versa nar det giller europeiskt luftrum for ryska flygbolag. Dess-
utom finns sanktioner om férbud for teknisk utrustning till Ryssland, vilket paverkar
vasterlandska flygplan och leasingforetag med verksamhet i Ryssland. Forsta friheten
har trots tidigare krig och kriser historiskt anda kunnat existera. Dock visar Ukraina-
kriget att denna typ av atgarder dven kan forekomma i framtiden, vilket skulle fa kon-
sekvenser for hela luftfarten.

4.2.3 Epidemier och naturkatastrofer.

Covid-19-pandemin innebar restriktioner i manniskors frihet pa ett siatt som inte ska-
dats sedan andra varldskriget. Manga av de restriktioner som genomfordes liknade
krigstider, och samhillen paverkades kraftigt, badde ekonomiskt och halsomassigt.

27 Forsta friheten innebar ratten att flyga 6ver ett annat lands territorium utan mellanlandning.
Exempel: SAS flygning frin Képenhamn till Tokyo flyger Gver flera staters territorier.



Luftfarten har aldrig tidigare haft en enskild hiandelse som sa patagligt paverkat luft-
farten som covid-19-pandemin gjorde. Dessutom har troligen beteendemonster ut-
vecklats under pandemin som pa sikt kan minska framst affarsresandet, i synnerhet
endagsforrattningar. Daremot visar sig behovet av resande rent generellt ligga hogt;
fritidsresande prioriteras dven om hushallens ekonomi stramas at.

Trafikverket bedomer att det med stor sannolikhet kommer att uppsta liknande han-
delser som covid-19-pandemin eller naturkatastrofer, med en djupgaende effekt for
samhillen och som paverkar luftfarten kortsiktigt — likt handelserna vid SARS-epide-
min 2003, tsunamin 2004, fagelinfluensan 2006, svininfluensan 2009, vulkanutbrot-
tet vid Eyafjallajokull pa Island 201028 och kdrnkraftshaveriet i Fukushima 2011. I
samtliga fall har flyget aterhdmtat sig relativt snabbt, se Figur 4.

Jamfort med tidigare handelser ar covid-19-pandemin mer djupgdende i saval omfang
som tid. Aldrig tidigare har en kris pagatt sa lange (3 ar) och paverkat s manga lan-
der. Darfor ar det svart att utifrén tidigare handelser och dterhamtning bedoma hur
efterspelet av pandemin kommer att se ut, i synnerhet de langsiktiga konsekvenserna
for luftfarten.

4.2.4 Luftfartens omstallning—hallbar utveckling och teknikutveckling
Under de senaste 10—15 dren har en omfattande omstillning av luftfarten pagatt
kopplat till typ och val av bransle, flygplansdesign, materialval, tillverkning, nya far-
koster (eVTOL) med mera2. Nar det géller typ av drivmedel finns idag fyra alternativ
for hur man skulle kunna utveckla flygplan for att minska luftfartens koldioxidut-
slapp:

¢ elflygplan med batteri

¢ hybrid av el och vitgas, SAF-bréansle med mera

e brinsleceller

e Dbiojet-drivmedel (SAF-brinsle).

28 Paverkade hela norra Europas flygtrafik under ett antal dagar mellan 14 till 19 april 2010. Luft-
rummet stangdes ner och alla flygningar forbjods under perioden, vilket fick till konsekvens att
akuta sjuktransporter med flyg eller helikopter inte kunde genomféras. Aven viktiga leveranser

som sker med flyg, exempelvis leveranser av reservdelar till telendten och industrin paverkades.

29 Utvecklingen av ett flygplan tar nistan 10 ar fran planeringsstadiet till leveransen av det forsta
flygplanet, kostar négra miljarder dollar i utvecklingskostnader och tar ar att aterhamta investe-
ringsmassigt. Nar flygplanet val har utvecklats kommer det sedan att fortsdtta att produceras i
flera decennier inklusive utveckling av hirledda typer. Och nir det vil har levererats kommer
flygplanet att vara i drift som en ldngvarig produkt, i ett decennium under en kort livscykel eller i
over 40 ar under en lang livscykel. Av denna anledning ségs flygindustrin vara en bransch med

hog affarsrisk.
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Figur 22. Olika typer av utvecklingsprojekt kopplat till drivmedel.
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Med stor sannolikhet kommer det inom prognosperioden att finnas en ny generation
av flygplan som kommer att ha olika typer av alternativa drivmedel jamfort med da-
gens fossila branslen. Inom de ndrmaste 5—15 dren bedomer Trafikverket att flygplan
med en kapacitet pa 19—50 siten och som drivs med el, hybrid och brinsleceller samt
vitgas kommer att finnas tillgingliga for kommersiellt bruk. Till 2065 antas att ut-
vecklingen innebar att flygplan med storre kapacitet (50—100 siten) och langre rack-
vidd finns tillgangliga. Dessa flygplan kan darmed bedriva trafik pa den intra-europe-
iska marknaden. For den interkontinentala marknaden kommer SAF-bréanslen att
vara de mest framkomliga alternativen, och kanske pa sikt aven vitgas, se Figur 23.
Av EU:s totala anvandning av luftfartsbriansle under 2022 utgjorde SAF-bransle end-
ast 0,05 procent.3° Det finns i EU en stark politisk vilja inom ramen for "fit-for 55” att
oka anviandningen av hallbara branslen inom luftfartssektorn.3* Under varen 2023
naddes en politisk 6verenskommelse mellan Europaparlamentet och Europeiska un-
ionens rad (ministerradet) om kvotplikt for flygbriansle inom EU. Uppgorelsen inne-
bar foljande:

» Flygbransleleverantorer ska tillhandahalla en minimiandel héllbara flygbranslen
vid EU:s flygplatser: 2 procent av det totala brianslet senast 2025 och 70 procent
senast 2050.32, se Tabell 8. Den nya blandningen av flygbrinsle i EU méaste ocksa
innehalla en minimiandel av de modernaste och miljovanligaste syntetiska brans-
lena, och denna andel maste 6ka med tiden. Inblandningskravet omfattar biodriv-
medel, atervunna kolbaserade brénslen och syntetiska flygbréanslen (e-branslen) i
linje med direktivet om férnybar energi, men inte branslen fran livsmedels- och
fodergrodor, vilket stoder hallbarhetsmaélen.

30 EASA, ” European Aviation Environmental Report 2022” sid. 71.

3t 55 %-paketet syftar pad EU:s mal att minska nettoutsldppen av viaxthusgaser med minst 55 pro-
cent senast 2030 jamfort med ar 1990. Syftet med det féreslagna paketet ar att anpassa EU:s lag-

stiftning till mélet f6r ar 2030.

32 Nuvarande certifierade SAF kan ta maximal inblandning av 50 % fossilbaserat flygbrénsle be-
roende pa vilket alternativ som 6vervigs. Det pagar arbete inom EASA och EU for att i framtiden

uppnaé certifiering for 100 procent SAF ar 2030.



» Flygbolag som avgar fran flygplatser i EU far endast tanka med det bransle som
kravs for sjalva flygningen, for att undvika utslapp pa grund av 6verskottsvikt eller
koldioxidlackage till f6]jd av ekonomitankning (avsiktlig tankning av extra bransle
for att undvika tankning med hallbara flygbranslen).

» Flygplatser ska se till att deras bréansleinfrastruktur ar tillganglig och anpassad for
distribution (leverans, lagring och tankning) av héllbara flygbrénslen.33

» Det ska finnas en EU-markning for flygningars miljoprestanda fran 2025, vilket
ska gora det majligt for passagerare att jimfora miljopaverkan av flygningar som
utfors av olika flygbolag pa samma rutt.34

SAF (procent) Varav ”syntetisk SAF”
» Ar (procent)
2025 2
2030 0,7%
2032 6 1,2
2034 2
2035 20 5
2040 34 10
2045 42 15
2050 70 35

Tabell 8. Inblandning av SAF-brinsle i enlighet med Refuel EU Aviation. Kélla: European
Commission Mobility and Transport.

I takt med att regelverk och styrmedel blir tuffare for att &stadkomma storre inbland-
ning av SAF-bréansle, kommer efterfraigan pa SAF-brinsle att 6ka. Detta kan skapa
forutsattningar for storskalig produktion och darmed lagre pris pd SAF-brinsle. Dess-
utom kommer det att stillas hogre krav pa olika typer av SAF-bréansle. En viktig for-
utsattning for SAF ar certifiering av inblandning (anviandandet) av SAF-brinsle. Mo-
tortillverkaren CFM och Airbus har tillsammans jobbat for att samtliga Airbus-mo-
deller kan ha 50 procents inblandning av SAF-bransle, och malet ar att det ska finnas
en certifiering for 100 procent pa samtliga Airbus-modeller till 2030.

Trafikverket bedomer att till 2045 och 2065 kommer det pa marknaden att finnas
olika drivmedel beroende pa trafiksegment, kapacitet och flygavstand. I Figur 23 pre-
senteras en prognos for olika typer drivmedel utifran kapacitet och flygavstand fram
till 2050. Natverksflygbolag kommer fran 2030 troligen att trafikera med olika flyg-
plan utifrdn drivmedel, segment, kapacitet och flygavstand. Med stor sannolikhet

33 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/ip_23_2389

34 https://www.trafa.se/luftfart/overenskommelse-om-kvotplikt-for-flygbransle-inom-eu-
13960/



kommer det att finnas operatorer som utifrdn drivmedel, segment, kapacitet och fly-
gavstand specialiserar sig pa wet-lease (ut- och inhyrning av luftfartyg med besitt-
ning/personal).

For luftfartens omstéllning ar priset pa och tillgangen till SAF-bransle en avgorande
faktor. Priset ar svart att bedoma pa sikt och hanger samman med flera omstandig-
heter, sdsom ravarutillgdng for produktionen, efterfragan fran flygbolag, storskalig
produktion och tillganglighet samt slutligen eventuella inféranden av politiska och
ekonomiska styrmedel. Traditionellt fossilt flygbransle kostar cirka 600 euro per ton,
men ett framtida pris pa SAF-brinsle kan vara 2 till 6 gdnger hogre.s5 Det stora inter-
vallet beror pé flera faktorer, bland annat varierande kostnader for olika typer av SAF-
brénsle, tillgangen till ravaror samt konkurrensen med andra sektorer for att fasa ut
fossila branslen. Det finns studier som identifierar mojliga atgarder som skulle kunna
sanka kostnaden for produktion av biodrivmedel. Det kan handla om tekniska moj-
ligheter, men ocksa politiska och ekonomiska atgarder for att skapa konkurrenskraf-
tigt pris pa SAF-bransle jamfort med fossilbranslen.3¢ Ett problem som berors av IEA
ar risken for konkurrens om ravaror med andra sektorer, vilket skulle kunna leda till
prisokningar pa biodrivmedel. Dock menar IEA att tillverksprocessen pa sikt kommer
att bli effektivare, vilket resulterar i en battre utvinning och diarmed lagre pris pa bio-
drivmedel.3” Dessutom kommer stordriftsfordelar och standardisering av metoder att
resultera i lagre pris.

Ytterligare en aspekt som kommer att bidra till att minska prisgapet mellan fossilba-
serade flygbranslen och SAF-bransle ar lagre ekonomiska kostnader fran marknads-
baserade atgarder (t.ex. EU:s utslappshandelssystem, Corsia) och potentiella skatte-
lattnader.38 Men aven andra politiska och ekonomiska styrmedel kommer att paverka
savil priset som produktionen av SAF-brinsle. Det finns styrmedel i fraimst Europa
och USA for frimjande av SAF. I Europa ar dessa styrmedel utformade som olika
mandatsystem som kraver en viss inblandning av SAF i flygbrénsle, medan USA sti-
mulerar anvindning av SAF genom frivilligt deltagande for SAF inom ramen for styr-
medlet Renewable Fuel Standard.39 I USA har Biden-administrationen satt upp ett
produktionsmaél om att producera drygt 11,3 miljarder liter SAF-bransle per ar senast
2030. Styrmedel som tagits fram i EU och USA under de senaste aren och eventuella
framtida styrmedel i varlden kommer att paverka savil priset som utvecklingen av
storskalig SAF-produktion, och mycket tyder pa att detta kommer att vara ett viktigt
medel i fraimjandet av SAF.

IATA bedomer att produktionen av SAF-briansle maste upp till omkring 30 miljarder
liter per ar, vilket dr den nivad som organisationen anser ar ett minimum for att bli
intressant for flygbolag utifran prisniva och tillganglighet. Enligt IATA:s prognos nas
denna volym omkring 2030. Samtidigt forutspas att den langsiktiga tillvaxtprognosen

35 Sustainable Aviation Fuel Market Report 2023: Need to Reduce Carbon Emissions Boosts Sec-
tor May 19, 2023 Source: Research and Markets. IRENA (2021) Reaching Zero with Renewables:
Biojet fuels och IATA (2022) Incentives Needed to Increase SAF Production

36 Advanced Biofuels — Potential for Cost Reduction. IEA Bioenergy: Task 41: 2020:01

37 Ibid.

38 EASA, "European Aviation Environmental Report 2022” sid. 8o.

39 Energimyndigheten, 2022, Kontrollstation for reduktionsplikten 2022 — Delrapport 1 av 2



for trafikflyget blir 5—-6 procent under de nirmaste decennierna, vilket innebar att
behov och utbud av briinsle oundvikligt kommer att 6ka globalt. Aven med effektivare
flygplan som tas i bruk, rakare flygvagar och férbattringar inom ATM (Air Traffic Ma-
nagement)4+° spas den globala bransleanvandningen ligga pa omkring 650 till 725 mil-
jarder liter ar 2050, vilket kan jamforas med 450 miljarder liter 2019.4* Darfor beho-
ver anvandningen av andra alternativa branslen utifran trafiksegment och flygavstdnd

oka, se Figur 23.

2020 2025 2030 2035 2040 2045 20E0
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Figur 23. En roadmap 6ver framtida bransleforbrukning av framtida flygplan fram till 2050.
Killa: "Way Point 2050” ATAG — Air Transport Aition Group.

Sammanfattningsvis ar priset for SAF-bransle och elektrobranslen beroende av utbud
och efterfragan, vilka i sin tur hinger samman med faktorer sasom
= efterfrdgan pa brinsle (oavsett typ) inom luftfarten
» omfattningen och styrkan av politiska och ekonomiska styrmedel
» produktionskostnad, produktionskapacitet och logistik (tillgianglighet) for SAF-
bransle
» priset pad ravaror till produktion av SAF-bransle
o Priset beror pa utbud och efterfragan pa den specifika ravaran. Ravaror
handlas péa en global marknad, och konkurrensen om ravaran kan komma
fran flera sektorer. Priset kan ocksé paverkas av exempelvis viader, natur-
katastrofer och geopolitiska handelser. Dessutom kan det paverkas av osa-
kerhet om vilka ravaror som kommer att vara godkidnda enligt framtida
lagstiftning.
» produktionskostnaden for elektrobranslen, vilken kommer att vara starkt korre-
lerat med elpriset

40 Syftar till att sdkerstilla ett sdkert och effektivt flode av flygtrafik.

41 CAPA “Airlines closing in on SAF flights milestone, but progress remains incremental” 4 juli
2023.



» valuta- och vaxlingskurser (stor inverkan).

4.2.5 Automatisering

En annan tydlig trend inom ramen for luftfartens omstallning ar automatisering av
flygplatser. Det handlar om remote tower (flygtrafikledning), automatisering av hand-
ling (bagagehantering), ramphandling (automatisering av bransle, push back av flyg-
plan med mera), automatisering av faltunderhall och tillsyn, kalibrering av teknisk
utrustning med mera.

4.2.6 En foranderlig flygmarknad — konkurrensvillkor, mellan flygbo-
lag och mellan trafikslag, biljettpris, finansiell status for flygbo-

lagen

Sedan borjan av 1990-talet da den svenska inrikesmarknaden avreglerades har flyg-
marknaden kdnnetecknats av snabba forandringar, se Figur 24. Idag finns fyra akto-
rer som bedriver kommersiell inrikestrafik, och ingen av dem har renodlad svensk
agare. SAS med svenska staten och Wallenbergstiftelsen som minoritetsiagare ar det
enda flygbolaget med svensk minoritetsigare. Mycket av inrikestrafiken gar via Ar-
landa och Bromma; det finns siledes fa tvarforbindelser. Vid vissa destinationer, som
Visby och Silen, forekommer tvarforbindelser, men dd med 1—2 avgangar i veckan
under en begriansad tid (sdsongstrafik).
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Figur 24. Den svenska flygmarknaden i forandring 1970—2024.

I december 2023 fanns det 18 inrikeslinjer (11 destinationer) med kommersiell trafik
fran Arlanda. Det kan jamforas med 20 linjer 2019. Fran Bromma trafikerar flygbola-
get BRA 14 inrikes destinationer och Vistflyg med 1 destination (Trollhdttan). Kon-
kurrenssituation férekommer péa de flesta av de flyglinjer som har trafik som 6verskri-
der 150 000 passagerare per ar. Pa linjerna frdn Stockholm till Luled, Skellefted,
Umea, Visby, Goteborg och Malmo finns tre konkurrerande flygbolag, vilket skapar
ett lagre biljettpris 4n pd manga andra destinationer och driver upp efterfragan pa
resor, speciellt i Norrland dar alternativa trafikslag ar begransade.

Dagens flygbolag som bedriver inrikesmarknad &gs till storsta delen av utlandska
agare, vilket kan vara en sarbarhet, speciellt vid kriser. Under covid-19-pandemin blev



detta uppenbart nar flygbolag med dominerande utlandsigande som bedrev inri-
kestrafik lamnade den svenska inrikesmarknaden. Forutom den upphandlade flygtra-
fiken bedrev SAS viss trafik pa ett antal strategiska linjer, sdisom Malmo, Goteborg,
Umea och Lulea.

Linje SAS BRA Norwegian | Ryanair | Ovriga flyg-
(ARN) | (BMA) (ARN) (ARN) bolag
(ARN+BMA)
Stockholm—Kiruna X X
Stockholm-Luled X X X
Stockholm—Skellefted X X X
Stockholm—-Umeé& X X X
§tockh01m— X (ARN)
Ornskbldsvili
Stockholm—-Ostersund X X
Stockholm—Sundsvall X
Stockholm—Sélen* X
Stockholm—Visby X X X
Stockholm—Trollhattan X (BMA)
Stockholm—-Goteborg X X X
Stockholm—-Halmstad X
Stockholm-Angelholm | X X
Stockholm—Vixjo X
Stockholm—-Kalmar X** X
Stockholm—Ronneby X X
Stockholm—-Malmo X X X
Stockholm—Kristianstad X
12 st. 13 st. 3 st. 5 st. 2 st.

Tabell 9. Konkurrenssituationen pa inrikes destinationer 2023. *Trafiken ar sdsongbetonad.
** SAS lagger ner linjen Kalmar—Arlanda fran och med den 13 aug.

Flygmarknaden kannetecknas av snabba forandringar och det ar svart att bedéma hur
framtida marknader kommer att se ut pa lang sikt. Det finns dock nagra faktorer som
kan péverka marknaden och passagerartillvixten ldngsiktigt.

For det forsta: Konkurrens bidrar till billigare flygbiljetter och en storre efterfragan.
Det ar svart att forutse hur konkurrenssituationen kommer att utvecklas pa lang sikt,
men historien visar att flygmarknaden kan forandras snabbt och detta paverkar efter-
fragan utifran konkurrenssituationen.



Trafikverket konstaterar att konkurrenssituationen, fraimst pa Norrland, ar bety-
dande och skapar lagre flygpriser och en 6kad efterfragan pa inrikesresor. For flygtra-
fiken till norra Sverige utgor avsaknaden av alternativa trafikslag en viktig faktor for
passagerarokningen. For inrikesresor i mellersta och sodra Sverige finns ett storre ut-
bud av alternativa trafikslag.

Utbyggnad av jarnvigsnatet skulle kunna paverka efterfrigan pé inrikesflygresor de
kommande aren, under forutsattning att luftfartens omstallning inte far genomslags-
kraft pd lang sikt.

For det andra: Kostnadsutvecklingen for drivmedel utgor en stor del av flygbolagens
kostnadsmassa, vilket i sin tur paverkar flygbolagens forméga till kommersiell och
annan utveckling av verksamheten. Under de kommande 10—30 aren kommer det att
finnas olika drivmedel for luftfarten, snarare dn de fossila som anviands idag. Kost-
nadsbilden ar svar att forutspd, men mycket tyder pa att drivmedelspriserna for flyget
kommer att 6ka, i synnerhet nar det géller SAF-brinsle, se 4.2.4.

For det tredje: Utvecklingen av “yield” (intdkt per passagerarkilometer), kabinfaktorn
och flygbolagens ekonomiska tillstdnd ar faktorer som paverkar flygbolagens forméaga
att utveckla verksamheten med nya linjer och fler frekvenser, men ocksé investeringar
i ny flygplansflotta.

4.2.7 Luftfartens infrastruktur

Idag bedrivs kommersiell flygtrafik pa 39 flygplatser i Sverige. Generellt bedoms flyg-
platssystemet kunna hantera den passagerarvolym som uppskattas under prognospe-
rioden. Emellertid finns ett behov av investeringar pa enskilda flygplatser efter Norr-
landskusten, och det giller framfor allt terminalkapacitet.

De viktigaste infrastrukturinvesteringarna under kommande decennier ar beroende
av luftfartens omstéllning mot hallbart resande. Det kommer att behovas omfattande
investeringar vid flygplatserna for att kunna hantera framtida flygplanstyper och eV-
TOL kopplat till olika krav pa drivimedel. EU kommer att krava att flygplatser ska ha
tillgang till bransleinfrastruktur som ar anpassad for distribution av hallbara flyg-
bréanslen. Detta kommer att krava investeringar i olika former av distribution av driv-
medel.

Ytterligare en komponent &r investeringar i luftfartens infrastruktur, for att skapa ett
robust system mot yttre hot och angrepp (cyberhot) med anledning av automatisering
av flygplatsdrift.

Kapaciteten pa Arlanda bedoms med ytterligare en rullbana kunna hantera framtida
trafik, framst “peak-trafiken” och separationer av flygplanstyper med olika hastig-
heter och drivmedel. Dessutom bedéms en forlangning av rullbana 01R/19L med 800
meter for att mojliggora fortsatt trafik med storre flygplan vid driftstérning pa huvud-
banan.

Utvecklingen av miljovanligare flygplan kan i framtiden resultera i att fler destinat-
ioner tillkommer; flygplatser som idag inte har kommersiell trafik kan bli foremaél for



trafik med mindre regionalflygplan. Flygtrafik med eVTOL kan utmynna i nya desti-
nationer i form av vertiports#+2 for eVTOL-trafik.

4.2.8 Utveckling av trafikslag och intermodalitet

Utveckling av snabbtag och en forbattring av befintliga jarnvagsforbindelser har effekt
pa valet av trafikslag, speciellt pa korta inrikeslinjer. I vissa lander, som Spanien,
Tyskland och Frankrike, har inrikesmarknaden for flyget minskat sedan snabbtag in-
troducerats och en allmin forbattring av konkurrenssituation, frekvenser och punkt-
lighet i jirnvigssystemet genomforts. Aven inforande av fler nattdg inom Europa
skulle kunna fé en viss paverkan pa flygtrafiken pa den intra-europeiska marknaden.

I Sverige har konkurrensen mellan tagoperatorer pa framst Stockholm—Goteborg och
Stockholm—-Malmo bidragit till okat tagresande pa dessa striackor. Ytterligare en
aspekt ar utvecklingen av vagsystemet. Pa strackor upp till 40—50 mil utgor bilen den
storsta konkurrenten till kollektivirafiken. Utbyggnad av motortrafikleder bidrar till
storre tillganglighet och att restiden med bil minskar, vilket bidrar till ett 6kat bilre-
sande i forhallande till kollektivtrafiken.

Trafikverket bedomer att fram till 2035 kommer det ske en 6verflyttning av flygpas-
sagerare till tag och bil. Efter 2035 bedoms miljovanligare flygplanstyper med kapa-
citet pa 19—60 siten finnas tillgidngliga pa den svenska och intranordiska marknaden,
och aven viss trafik mot Europa ar mgjlig. Det kommer ocksé att bli en storre inbland-
ning av SAF-brinsle, och det skulle innebara att valet av trafikslag i forsta hand base-
ras pa (utifran) pris, frekvens och tillganglighet snarare dn miljoaspekten.

Ytterligare en aspekt som bedoms fa en stor betydelse dr utveckling av intermodalitet.
Redan nu finns det goda exempel pa hur trafikslag samverkar for att skapa "hela-re-
san-perspektivet”. I bland annat Tyskland, Holland och Belgien skapas goda exempel
pa intermodala 16sningar mellan flyget och jarnvigen, i syfte att underlitta ett 6kat
samarbete mellan olika trafikslag. Som exempel kan ndmnas att det tyska tigbolaget
DB ar som enda icke-flygforetag anslutet till Star Alliance.

Fran 2035 kommer sannolikt eVTOL att pa bred front knyta ihop trafikslagen och
bidra till att binda samman avlidgsna platser med flygplatser och resecentrum. I forsta
hand kommer dessa farkoster att vara fokuserade pa samhallsviktiga uppdrag, men
med tiden (efter 2035) kommer dven transport av passagerare och gods att vara moj-
ligt.

42 Landningsplatser for dronartaxi och godsdronare kallas vertiports



4.3 Trafikverkets beddmning av nationell prognos

4.3.1 Utgangspunkt for Trafikverkets scenarier

Trots att flygets utveckling ar mycket osédker, i synnerhet fram till 2045/2065, finns
det kunskap om teknikutveckling och policyer som kommer att sl& igenom under pro-
gnosperioden, sasom SAF-brinsle, automatisering av luftfarten, storskalig produkt-
ion och vidareutveckling av nya flygplanstyper (elflygplan, hybrid, vitgas, eVTOL med
mera). Dessa faktorer finns mer eller mindre redan idag, men den stora fragan och
osdkerheten ar hur snabbt drivmedel kan inforas och distribueras under prognospe-
rioden.

For att bedoma dessa faktorers inverkan pa prognosen kommer olika scenarier att
presenteras utifran tdnkbar utveckling och inférande av ovannamnda faktorer. I varje
scenario presenteras mojlig utveckling utifran ett antal antaganden (faktorer).

I hogscenariot antas den ekonomiska utvecklingen savil globalt som nationellt vara
stark — hog BNP-tillvaxt pa 3 procent nationellt per ar. Investeringar i ny flygteknik
tar fart och skapar en fragmenterad flygmarknad och ett storre utbud av flyglinjer,
saval nationellt som internationellt. Fran 2040 sker vidareutveckling av 2:a och 3:e
generationen el- och hybridflygplan och eVTOL som skapar ytterligare minskning av
koldioxidutsldpp, med malet om netto-noll-utslapp fran luftfarten som effekt av pa-
radigmskifte inom drivmedel och flygteknik. I detta scenario kommer ocksé fler nya
aktorer att bedriva framst inrikestrafik, som ett resultat av tillkomsten av elflygplan,
hybridflygplan, eVTOL, dronare med mera. Bransle i form SAF, el, vitgas med mera
har natt volymer som skapar ldgre pris pa drivmedel, som ett resultat av koordinerade
politiska och ekonomiska styrmedel. Det geopolitiska laget har stabiliserats och
skapar en ny oppenhet likt det som skapades i borjan av 1990-talet.

I basscenariot ar den ekonomiska utvecklingen mattlig, med en BNP-tillvaxt pa 1,8
procent nationellt. Regelutvecklingen inom luftfarten utgar utifran miljomassigt, so-
cialt och ekonomiskt hallbar luftfart i enlighet med de nationella och internationella
miljomalen. Teknikutvecklingen inom luftfarten fortskrider och utvecklingen mot
SAF, el-brinsle och vitgas utvecklas, men det drgjer till senare delen av prognospe-
rioden innan det far fullt utfall med ldgre branslepriser. Prisgapet mellan fossilbase-
rade flygbranslen och branslen som SAF och vitgas minskar. Det ar ett resultat dels
av att en okad inblandning av SAF-brinsle, i enlighet med EU:s direktiv, sker fullt ut
under senare delen av prognostiden, dels av storre volymer (anviandning) av héllbart
flygbransle som innebar att kostnaden av marknadsbaserade atgarder (t.ex. EU:s ut-
slappshandelssystem, Corsia) och potentiella skatteldttnader och flygplatsavgifter kan
paverka priset pa hallbart bransle. Emellertid kommer det att finnas vissa stater, dar-
ibland de nordiska staterna, som har mer ambitiosa mél pa detta omrade dn andra
medlemslander inom EU och globalt. Avsaknad av harmonisering och ambitionsni-
vaer globalt kan skapa stora prisskillnader for héllbart bransle.

Det geopolitiska laget har stabiliserats, men det rader ett “kallt krig” liknande situat-
ionen som radde frén slutet av andra varldskriget och fram till borjan av 1990-talet. I



ett sddant lage kan tillimpning och utveckling av luftfartsavtal, trafiktillstind och
open skies forsvaras.

Flygmarknaden ar stabil, och det sker inga storre forandringar jamfort med dagens
situation. Nya linjer har tillkommit i takt med att nya luftfarkoster, fossilfria flygplan
utvecklats, vilket skapar nya natverk.

Under perioden 2030 till 2050 antas att nya utslappsfria flygplan finns pa mark-
naden, och de kan diarmed ersitta flygplanen med fossilbransle som drivmedel, i syn-
nerhet flygplan med mindre &n 100 siten. Regionaltrafiken kommer darmed att spela
en nyckelroll i driften av dessa flygplan och kommer att driva flygresandet mot hall-
bara forbindelser.

I basscenariot antas att tdgsystemet har moderniserats och byggts ut for att kunna
hantera mer kapacitet och 6kad hastighet. Det giller framst strackorna Stockholm—
Goteborg och Stockholm—Malmo, ndgot som kan medfora en viss overflyttning till
jarnvagen och som redan kan skonjas pa kontinenten dar kort- och medeldistanslinjer
byts mot héghastighetstag sasom i Tyskland, Spanien, Frankrike och Holland, vilket
ligger i linje med EU:s policy.

I lagscenariot ar den ekonomiska utvecklingen 1ag, med en BNP-tillvaxt pa 0,75 pro-
cent per ar nationellt. Priset paA SAF-bransle och el ligger hogt liksom kostnaden for
EU:s handelsutslapp (ETC carbon prices). Investeringsviljan i ny flygteknik har avta-
git och ar lag pa grund av stora investeringskostnader. Beteendeforandringar i resan-
det bidrar till minskat flygresande inrikes, och ett storre fokus ligger pa att resa kli-
matsmart i Europa. Konkurrenssituationen pa den svenska flygmarknaden ar begran-
sad till ett fatal kommersiella aktorer. Det geopolitiska sdkerhetslaget har forsamrats
och nya konfliktomraden blossar upp mellan olika maktcentrum globalt. EU fragmen-
teras genom inre konflikter och en vag av krav och hot liknande Brexit, vilket kan leda
till att enskilda medlemmar lamnar unionen. Ett forsvagat och splittrat EU far konse-
kvenser for den inre flygmarknaden och darmed for harmoniseringen av de politiska
styrmedlen inom EU pa bekostnad av nationella politiska styrmedel och beslut. Inom
en rad vasentliga omraden sker en disharmonisering som innefattar miljoomradet,
flygtrafiktjanst, ATM, regelverk, trafiktillstind och s vidare. Flygtrafiken paverkas
genom nationella policyer som sveper over savil Europa som hela virlden.



Hogscenario Basscenario Lagscenario

eHog BNP-utveckling.

eFlygteknisk mognad av ny
teknik - vidareutveckling av
den nya tekniken. eVTOL
och dronare integreras fullt
ut i flygmarknaden.

eUtveckling av
flygmarknaden.

*En Gppnare varld.

eMattlig BNP-utveckling.
eRegelutveckling fokuserar
pa att na EU:s
reduktionsmal och
nollutslapp 2050.

eTeknikutvecklingen inom
luftfarten fortskrider och
utvecklingen mot SAF,
elbransle och vatgas
utvecklas, men det drojer
till senare delen av
prognostiden innan det far
fullt utfall med lagre
branslepriser.

eFlygmarknaden &r stabil.

eOkad konnektivitet i takt
med utveckling av
miljonvanligare
regionalflygplan och
eVTOL.

eLag BNP-utveckling.
eHoga kostnader for
drivmedel, SAF, el, vatgas.
eInvestering i ny flygteknik
avtar.
eBeteendeforandringar
leder till minskad
efterfragan pa inrikesresor.

eKonkurrensen pa den
svenska inrikesmarknaden
forsvagas.

eSplittrat och forsvagat EU,
resulterar i att
harmoniseringen av
luftfarten minskar och
avtar.

eDet geopolitiska laget ar
fortfarande spant.

4.3.2 Inrikesprognos 2024-2065

Trafikverket bedomer utifran Transportstyrelsens normalprognos och fran Trafikver-
kets basscenario att passagerarvolymen pa inrikesmarknaden kommer att uppga till
7,1 miljoner avresande passagerare 2045 och 9,5 miljoner 2065. Detta kan jamforas
med 4,7 miljoner 2023 och 6,9 miljoner 2019. Inrikesflygets toppnotering fran 1990
ldg pa 9 miljoner passagerare. En stor del av bedomningen for basscenariot grundas
pa utvecklingen av nya miljovanligare flygplan som dels ger en annan legitimitet for
flyget, dels innebar att flyget integreras med kollektivtrafiken, vilket dr beroende av
utvecklingen av el, hybridflygplan och eVTOL.
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Figur 25. Trafikverkets prognos pé inrikespassagerarna (avresande) 2024—2065.



I Trafikverkets prognos for inrikesflyget beridknas en arlig utveckling pa 0,08 procent
for perioden 2019—2045 0,68 procent for perioden 2019—2065. Mellan 2019 och
2045 tros okningen for inrikestrafiken uppga till 2,1 procent, och fram till 2065 be-
doms okningen ligga pa totalt 36,4 procent jamfort med ar 2019.

2019 - 2045 Antal avresande

Inrikes passagerare 2019 2045 Total tilltixt | Arlig tillvaxt
Basscenario 7 milj. 7,1 milj. 2,13% 0,08%
Lagscenario 7 milj. 5,4 milj. -22,50% -0,98%
Hogscenario 7 milj. 8,3 milj. 18,75% 0,66%

Tabell 10. Sammanfattning inrikes flygprognos.

4.3.3 Utrikesprognos 2024-2065

Trafikverket bedomer utifran Transportstyrelsens normalprognos och fran Trafikver-
kets basscenario att passagerarvolymen pa utrikestrafiken kommer att uppga till 49,8
miljoner passagerare 2045 och 66,5 miljoner 2065. I Trafikverkets prognos beraknas
utrikestrafiken under perioden 2019—2045 ligga pa en arlig tillvaxt pa 1,86 procent
och mot 2065 1,68 procent. Mellan 2019 och 2045 tros 6kningen for utrikestrafiken
uppga till totalt 61,4 procent, och fram till 2065 bedoms 6kningen ligga pa 116 pro-
cent.
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Figur 26. Trafikverkets prognos pa utrikespassagerare (avresande+ankomst) 2024-2065.

Trafikverkets prognos for sivil inrikes som utrikes utgér fran att omstallningen av
luftfarten fortskrider, vilket gor att nya hallbara drivmedel och flygplan kommer att
finnas pd marknaden. Fran 2045 kommer det att finnas en diversifierad flygplans-
flotta utifran olika fossilfria drivmedel:

» sma elektrifierade regionalflyg och eVTOL

» storre regionalflygplan med elhybridsteknik med biobranslen och vitgas for inri-
kes och intra-europeiska marknaden

» flygplan for interkontrafik med vétgas och SAF-bransle.



Haéllbara flygbrianslen (sustainable aviation fuels, SAF) anvinds redan idag och kan
blandas in upp till 50 procent i befintlig tankinfrastruktur och flygplan. Vartefter pro-
duktionen okar och certifieringsprocessen for 100 procents inmatning av SAF-bransle
godkanns, kommer prisnivan pa SAF-bransle att minska och branslet blir darmed till-
gangligt for alla trafiksegment.

2019 - 2045 Antal resande

Utrikes passagerare 2019 2045 Total tillvixt | Arlig tillvaxt
Basscenario 30,9 milj. 49,8 milj. 64,37% 1,86%
Lagscenario 30,9 milj. 39,7 milj. 28,58% 0,97%
Hogscenario 30,9 milj. 57,1 milj. 84,90% 2,39%

Tabell 11. Sammanfattning utrikes flygprognos.

4.3.4 Transportarbete

Vid sidan om antal passagerare och antal landningar omfattar Trafikverkets prognos
for inrikes flygtrafik aven antal personkilometer (transportarbete). Passagerarantalet
ger ett matt pa flygplatsinfrastrukturens utnyttjande, medan transportarbetet indike-
rar flygets andel av inrikestransporterna.

Antalet kilometer per passagerares 1ag fram till covid-19-pandemin i genomsnitt pa
cirka 480 kilometer, se Figur 27. Mitt i personkilometer nddde inrikesflyget sin
hogsta niva 1990 med 3,92 miljarder personkilometer. Denna siffra minskade till 3,4
miljarder ar 2019, vilket motsvarar en minskning med 13 procent. Att denna minsk-
ning ar svagare dn motsvarande minskning for antalet passagerare beror pa att ge-
nomsnittsflygresan har blivit langre, i genomsnitt med 34 kilometer per resa.

Utifran basscenariot bedomer Trafikverket att inrikestransportarbetet ar 2045 (2065)
kommer att ligga pa 3,5 (3,8) miljarder personkilometer, vilket kan jaimféras med 3,4
miljarder ar 2019.

43 Inrikes personkilometer dividerat med antal avresande inrikes passagerare.
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Figur 27. Transportarbete och kilometer per passagerare inom svensk luftrummet (in-
rikes- och utrikestrafik) 1957—2065. Kalla: Trafikverket.

2019 - 2045 Miljoner pkm per ar

Inrikes transportarbete 2019 2045 Total tillvixt | Arlig tillvixt
Basscenario 3422 3460 1,08% 0,04%
Lagscenario 3422 2 648 -22,63% -0,98%
Hogscenario 3422 3975 16,14% 0,58%

Tabell 12. Sammanfattning inrikes transportarbete flygprognos.
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Begreppsforklaring

Begrepp Definition

ACMI Flygbolag som hur ut kapacitet till andra flygbolag.

ACI Airports Council International

BAS2045 Trafikverkets Trafik- och Transportprognos for ar 2045 som ligger
till grund for investerings- och underhéllsatgarder

BNP Bruttonationalprodukt

Biojet Ett biobaserat drivmedel som &r avsett att anviandas i flygplansmo-
torer. Bendmns ocksa SAF (Sustainable Aviation Fuel). Ett vanligt
biojet som ofta namns med likhetstecken till biojet &r HEFA (eng-
elska: Hydroprocessed Esters and Fatty Acids).

BRA Norskt flygbolag som bedriver mestadels av sin verksamhet pa den
svenska flygmarknaden, med inriktning pa inrikes och charter.

EASA Europeiska unionens byra for luftfartssikerhet (European Union
Aviation Safety Agency)

Elektrobriansle | Ett bransle som ar framstillt av el, till exempel vitgas producerat
genom elektrolys av vatten. Vitgasen kan sedan anvidndas som
brénsle, eller ingd som insatsvara i produktion av andra elektro-
brinslen, sdisom ammoniak eller metanol. Kallas dven for e-bransle.

eVTOL Vertical take off and landing (vertikal start och landning) med bat-
teridrift

IATA International Air Transport Association dr en internationell organi-
sation med medlemmar i form av ca 300 flygbolag

LCC Low Coast Carrier = Lagpris flygbolag

LFV Luftfartsverket — flygtrafiktjanst

PKM Transportarbete i personkilometer

RPK Revenue Passenger Kilometers - ett flygbolags resultat av transpor-
terade passagerare i kilometer under en tidsperiod

SAF-bransle Forkortning for hallbart flygbransle (engelska: Sustainable Aviation
Fuels). Se definition for biojet.

SKR Sveriges kommuner och regioner, arbetsgivar- och medlemsorgani-
sation for Sveriges alla 2900 kommuner och 21 regioner.

Wet-lease Ut- och inhyrning av luftfartyg med besittning (personal)




