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INLEDNING OCH SAMMANFATTNING

BAKGRUND

Stockholm-Arlanda har stor betydelse for den svenska internationella
tillgangligheten. | en ekonomi med betydande handelsfléden, langa avstand
och stora internationella koncerner, bade inhemskt svenska och utlandska
som valt att lokalisera sig har, handlar tillgangligheten som Stockholm-
Arlanda erbjuder i grunden om Sveriges konkurrens- och attraktionskraft for
foretagande. Stockholmsregionen ar darutbver i betydande utstrackning en
huvudkontorsekonomi med affarsméssiga behov av hég internationell
tillganglighet, och huvudkontoren spelar en viktig roll i den svenska
ekonomiska utvecklingen — for jobb och inkomster, fér kunskapsuppbyggnad
och innovationer och som en marknad for lokala leveranttrsforetag,
avancerade foretagstjanster och samverkan med akademin.

Stockholm-Arlanda har ockséa stor nationell betydelse som knutpunkt och
destination for inrikes flygtrafik — och ar darmed avgérande for manga
svenska regioners access till badde huvudstadens funktioner och for vidare
internationell tillg&nglighet — inte minst viktigt for affars- och privatresor som
inte utgar fran huvudstaden. Denna betydelse kommer dessutom oka
ytterligare med planerade forandringar i hur inrikestrafiken organiseras och
trafikeras och det ar viktigare an nagonsin att Stockholm-Arlanda kan méta
upp mot detta behov. Stockholm-Arlanda ar darmed langt ifran bara en
angelagenhet for huvudstadsregionen.

Mot denna bakgrund ska stéllas att Stockholm-Arlanda under flera ar tappat
mark, inte minst jamfort med de 6vriga huvudstadsalternativen Képenhamn-
Kastrup, Helsingfors-Vantaa och Oslo-Gardemoen — och trenden ser ut att
halla i sig. Till detta ska laggas den senaste tidens strukturella férandringar i
flygbranschen, som spatt pa osakerheten kring Stockholm-Arlandas framtida
trafikutveckling och position i den internationella flygplatshierarkin.

Ovanstdende aktualiserar behovet av atgarder, bade pa kort och lite langre
sikt, for att géra Stockholm-Arlanda mer attraktivt for saval expansion av
befintlig trafik som etablering av helt nya linjer.

Det &r i denna kontext som Transportféretagen uppdragit at WSP att
genomfdra en analys som kan belysa och beskriva Stockholm-Arlandas
betydelse och roll fér ekonomin, tillgangligheten, féretagen och
arbetsmarknaden, bade i Stockholmsregionen och i Sverige. Ett viktigt
perspektiv ar de langsiktiga effekterna av en relativt samre
tillganglighetsutveckling vid Stockholm-Arlanda, och vilka effekter detta far
pa etableringar, utveckling och konkurrenskraft for naringslivet i Stockholm
och Sverige.
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STUDIENS UPPLAGG

Var studie bestar av tre huvudsakliga och p& varandra foljande
analysmoment.

Vi bdrjar med att studera Stockholm-Arlandas konkurrenskraft i ett
internationellt perspektiv, genom att jamfdéra utvecklingen vid Stockholm-
Arlanda med 50 andra europeiska flygplatser under perioden 2003-2019. D&
flygplatsens utveckling i grund och botten &r en funktion av den omgivande
ekonomins storlek mater vi inte flygplatsernas utveckling som en enkel
funktion av passagerarantal, utan i relation till utvecklingen i den
kringliggande ekonomin. Vi kan med detta forsta var Stockholm-Arlanda
befunnit sig om flygplatsen utvecklats i linje med andra jamforbara flygplatser
i Europa, inte minst de tre dvriga nordiska storflygplatserna.

| ndsta moment har vi genomfért en omfattande och systematisk
genomgang, en sa kallad metaanalys, av ett stort antal internationellt
publicerade akademiska studier som alla syftat till att understka och
identifiera sambandet mellan tillgangen till flygforbindelser och langsiktig
ekonomisk tillvaxt. Metoden har valts for att pa ett effektivt satt sammanstalla
manga olika studiers varierande resultat och pa sa satt identifiera den
vetenskapliga litteraturens gemensamma slutsats avseende sambandet
mellan flygtillganglighet och ekonomisk utveckling.

Studiens tva inledande moment ger oss en uppfattning om dels i vilken grad
Stockholm-Arlanda underpresterat i forhallande till sina grundlaggande
utvecklingsférutsattningar, dels hur sambandet mellan flygtillganglighet och
ekonomisk tillvaxt ser ut. Med dessa insikter som bas gor vi i ett tredje och
avslutande avsnitt en beddémning av Stockholm-Arlandas betydelse for
svensk ekonomi. Denna betydelse illustreras med utgdngspunkt i ett sa kallat
utredningsscenario dar Stockholm-Arlanda, saval historiskt som under de
kommande decennierna, uppvisar samma utvecklingskraft som sina nordiska
konkurrentflygplatser.

STUDIENS CENTRALA SLUTSATSER

Var studies mest centrala slutsatser ar i korthet foljande:

» Stockholm-Arlanda har vid en jamforelse med andra liknande
flygplatser i Europa haft svag formaga att omvandla tillvaxten i den
omgivande ekonomin till flygtrafik. Den svaga konkurrenskraften ar
sarskilt tydlig visavi de dvriga tre storflygplatserna i Norden.

» Flygplatsens svaga utvecklingskraft har gett upphov till vasentligt
samre tillganglighet till flygforbindelser och betydande negativa
tillvaxtkonsekvenser i hela landet. Storst negativa effekter har
uppstatt i norra Sverige.

» Om Stockholm-Arlanda under perioden 2003-2023 hade haft
samma formaga som de nordiska konkurrenterna att omsétta den
underliggande efterfragan till faktisk flygtrafik, s hade antalet
passagerare ar 2023 uppgatt 31 miljoner. Det &r drygt 8 miljoner
eller 35 procent fler an det faktiska antalet passagerare det aktuella
aret.



Att Stockholm-Arlanda inte haft samma férmaga som de Gvriga
nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvéxten till
flygtrafik har gett upphov till en negativ produktionseffekt som for ar
2023 beraknas uppga till mellan 16 och 26 miljarder kronor eller
motsvarande 0,3-0,4 procent av BNP.

Sett dver hela perioden 2003-2023 berédknas den samlade negativa
produktionseffekten, "den samhallsekonomiska prislappen” for
Stockholm-Arlandas svaga utveckling uppga till mellan 192 och 303
miljarder kronor.

Om Stockholm-Arlanda fortsétter att utvecklas enligt det historiska
monstret, det vill siga med samma svaga férméga att omvandla den
ekonomiska tillvaxten till flygtrafik, s& bedéoms den negativa
produktionseffekten ar 2050 uppga till mellan 56 och 81 miljarder
kronor. Det motsvarar 0,6—0,8 procent av BNP.

For hela perioden 2003-2050 beréknas det ackumulerade
produktionsbortfallet uppga till mellan knappa 1 200 och dryga 1 700
miljarder kronor.
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ARLANDAS KONKURRENSKRAFT — EN
INTERNATIONELL JAMFORELSE

Sa sent som ar 2001 var Stockholm-Arlanda Nordens stérsta flygplats, sett
till det totala antalet passagerare. Knappt tva decennier senare, ar 2019,
hade flygplatsen degraderats till Nordens tredje storsta, passerad av saval
Kdpenhamn-Kastrup som Oslo-Gardemoen.

Den svaga passagerartillvaxten ar tyvarr inget som endast géller i
forhallande till de 6vriga skandinaviska storflygplatserna, utan ett liknande
monster framtrader &ven i en bredare europeisk jamforelse.

Bland de 50 storsta flygplatserna i Europa placerar sig Stockholm-Arlanda
forst pa plats 30 nar man studerar den totala passagerartillvaxten (inrikes +
utrikes) under perioden 2003-2019.

Tillvaxten i antalet passagerare - i absoluta tal eller procentuella termer - &r
forvisso centrala indikatorer for hur en flygplats utvecklas, men kan vid en
jamforande analys ocksé ge en missvisande bild av hur
konkurrensforhallandena utvecklats. Volymen pa flygresandet ar, utéver en
rad geografiska forhallanden, i grund och botten en funktion av den
omgivande ekonomins storlek. En rimligare utgangspunkt om man ska
bedoma hur Stockholm-Arlanda Airport statt sig i konkurrensen ar darfor att
studera hur pass val trafiken utvecklas i férhallande till tillvaxten i den
kringliggande ekonomin.

Detta kan goras genom att berékna passagerarutvecklingens sa kallade
elasticitet med avseende pa tillvaxten i bruttoregionprodukten (BRP), dar det
senare &r den regionala motsvarigheten till BNP. En elasticitet ar ett matt
som utrycker med hur manga procent den beroende variabeln, i detta fall
flygresandet, forandras nar den oberoende variabeln, i detta fall BRP,
férandras med en procent.

Med detta mer rattvisande matt framstar Stockholm-Arlandas utveckling som
annu nagot svagare. Vara elasticitetsberdkningar, aterigen baserade pa data
over de 50 storsta flygplatserna i Europa under perioden 2003-2019,
placerar Stockholm-Arlanda i det europeiska bottenskiktet vad avser
flygplatsens formaga att omsatta tillvaxten i den regional ekonomin till fler
flygresor (se tabell 1 nedan).

BRP-elasticiteten med avseende pa det totala antalet passagerare uppgick
under perioden 2003-2019 till 1,0, vilket placerar Stockholm-Arlanda pa plats
46 av 50. Den genomsnittliga BRP-elasticiteten fér de 50 storsta
flygplatserna i Europa uppgick under den aktuella perioden till 1,7.

Ett viktigt papekande &r att Stockholm-Arlandas svaga utveckling visavi
ovriga euroepiska storflygplatser inte i ndgon namnvard utstrackning kan
forklaras av en ovanligt hog andel inrikestrafik, ett marknadssegment som pa
ett dvergripande europeiskt plan uppvisar tydliga tendenser till stagnation.
Faktum &r att Stockholm-Arlanda vad avser mixen mellan inrikes och utrikes
trafik placerar sig i den europeiska mittfaran. Ar 2019 var andelen
inrikespassagerare pa Stockholm-Arlanda 19 procent, vilket kan jamféras
med ett genomsnitt pa 17 procent for de 50 flygplatserna i urvalet.

Stockholm-Arlandas svaga konkurrenskraft ar sarskilt tydlig i ljuset av
utvecklingen péa de 6vriga tre storflygplatserna i Norden. Matt i relation till det



totala antalet passagerare uppvisade Oslo-Gardemoen, Helsingfors-Vantaa
och Képenhamn-Kastrup under perioden 2003—-2019 en genomsnittlig BRP-
elasticitet pa 2,1.

Sarskilt anmarkningsvart ar dessa flygplatsers betydligt stérre formaga att
omsatta tillvaxten i den regionala ekonomin till inrikestrafik. Inrikestrafikens
BRP-elasticitet uppgick under perioden 2003—-2019 till i genomsnitt 1,1, vilket
kan jamforas med betydligt lagre 0,2 for Stockholm-Arlanda.

Det &r pa det hela taget svart att hitta rimliga forklaringar till att inrikestrafiken
utvecklats sa svagt pa Stockholm-Arlanda visavi de 6vriga tre nordiska
storflygplatserna, i synnerhet da vi for 6kad jamforbarhet valt att inkludera
trafiken pa Stockholm-Bromma i Stockholm-Arlandas trafiksiffror. Sverige
har, med undantag for Danmark, geografiska forutsattningar som starkt
paminner om hur det ser ut i de 6vriga nordiska landerna och vi har en
jarnvagsinfrastruktur som under de senaste tva decennierna inte begavats
med nagra storre kapacitetshojande atgarder.

Tabell 1. Trafikvolymens (antal passagerare) elasticitet med avseende pa tillvaxten i den
omgivande regionala ekonomin under perioden 2003-2019 for Europas 50 stdrsta
flygplatser.

Inrikes Utrikes Totalt
Stockholm-Arlanda inkl. Stockholm-Bromma 0,2 1,6 1,0
Genomsnitt for de 50 storsta flygplatserna i Europa 0,0 2,1 1,7
Genomesnitt for Gardemoen, Vantaa och Kastrup 1,1 2,5 2,1

Anm. 1: Elasticiteten ar beraknad m a p pa volymtillvaxten i bruttoregionprodukten (BRP) fér den NUTS 2-region som den
aktuella flygplatsen ligger i.

Anm. 2: Genomsnittlig BRP-elasticitet fér de 50 storsta flygplatserna i Europa &r 2003 har beraknats med ledning av en statistisk
regressionsanalys dar dven andra faktorer som paverkar efterfragan pa flygtrafik inkluderats, exempelvis den interregionala
tillgangligheten med tag.
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FLYG OCH TILLVAXT — VAD SAGER
FORSKNINGEN?

I den samhaéllspolitiska debatten har flygets centrala betydelse for tillvaxt och
konkurrenskraft narmast blivit ett axiom. Men vad sager egentligen
ekonomisk teori om saken och at vilket hall pekar den empiriska
forskningen?

EKONOMISK TEORI

For att besvara dessa fragor tar man lampligen utgangspunkt i det sena
1980-talet och det paradigmskifte som da skedde inom teoribildningen kring
ekonomisk tillvaxt. | snabb takt utvecklades nu nya teorier som till skillnad
fran tidigare tankeramar tydligt lyfte fram investeringar i kunskap och
kunskapskapital, det vill sdga investeringar i utbildning och forskning, som
den motor som driver den langsiktiga ekonomiska utvecklingen (se t ex
Romer 1986).

Den moderna tillvaxtteorin kom ocksa att lagga grunden for ett nytt
forskningsfalt i skarningslinjen mellan nationalekonomi och geografi. Under
samlingsnamnet Ny ekonomisk geografi aterfinns teorier och modeller som
betonar de stora stadsregionernas betydelse for dynamik, vitalitet och tillvaxt
i moderna kunskapsdrivna ekonomier. Ett viktigt antagande i manga av de
teorier som aterfinns inom den nya ekonomiska geografin ar att viss typ av
kunskap ar geografiskt trogrorlig, det vill saga den later sig inte spridas via
internet, tv, radio, telefonsamtal, tidningar och bdcker utan kraver moten i
verkliga livet, "face-to-face”, for att dverféras fran en person till en annan.
Den tata och mangfacetterade storstadsmiljon kan darfor liknas vid ett
drivhus for ny kunskap, idéer som sedan kan omvandlas till nya varor och
tjanster pa den globala marknaden (Se t ex Glaeser 1992 och Botazzi 2003).

De nya teorierna kring ekonomisk tillvéxt ger oss en forklaring till varfér den
moderna ekonomin féljer tva utvecklingsvagar som vid en forsta anblick kan
uppfattas som motségelsefulla: A ena sidan globalisering. De internationella
flodena av kapital, varor, tjanster och - inte minst - kunskap blir alltmer
intensiva, vilket minskar den nationella marknadens relativa betydelse.
Parallellt med globaliseringen har dock samtidigt stddernas betydelse som
kunskapsfabriker, det vill sdga som producenter av det som driver langsiktig
tillvaxt, okat. Alltmer av den ekonomiska utvecklingen i varlden sker pa s vis
inom, och i interaktionen mellan, stora stadsregioner.

Utifran ett teoretiskt perspektiv ar alltsd den langvaga, interregionala,
tillgangligheten — oavsett om den tillskapas genom bil, flyg eller tAgresor — en
nyckelingrediens i ett lands recept for tillvaxt och valstand, genom att fungera
som ett medium for dverfdring av geografiskt trogrérlig kunskap mellan den
globala ekonomins idéfabriker, de stora stadsregionerna (Bowen 2002 samt
Kasarda och Lindsay 2011).

| de teoribildningar som kan kopplas till Ny ekonomisk geografi ges aven den
lokala marknadspotentialen, det vill sdga den inomregionala tillgangligheten,
en utslagsgivande roll nar man vill forklara en regions langsiktiga
ekonomiska utveckling. | grunden handlar det om att en stor region erbjuder



olika typer av stordriftsfordelar: En storre lokal marknad gor det lattare att sla
ut fasta kostnader pa en storre produktionsvolym och ger tillgang till ett
bredare och mer mangfacetterat utbud av olika typer av specialiserade
stédtjanster, vilket hojer effektiviteten i féretagen. Vidare innebar en stor lokal
arbetsmarknad att matchningen underlattas. Med “ratt man pa ratt plats” i
stérre utstrackning, framjas specialisering och effektivitet sdval pa foretags-
som individniva. Till detta kommer — som vi redan berért — att spridning och
uppbyggnad av ny kunskap antas ske snabbare i stora och tata regioner,
eftersom dynamiska urbana miljder ger storre maojligheter till frekventa méten
dar nya idéer kan brytas mot varandra och ge upphov till innovativa
korskopplingar.

| litteraturen brukar dessa, de tre teoretiska grundpelarna inom Ny
ekonomisk geografi, bendmnas "sharing”, "matching” och "learning”. Att den
sisthnamnda, det vill sdga "learning”, ar relevant aven nar man analyserar
effekterna av forandrad langvéaga tillganglighet har vi redan argumenterat for.
Men aven mekanismerna bakom "sharing” gar alldeles utmarkt att foga till de

fordelar som kommer av god interregional tillganglighet.

Hemligheten bakom de senaste 150 arens enorma valstandsoékning i den
globala ekonomin &r en standigt 6kande specialisering och arbetsdelning. En
forutsattning for specialisering ar handel och handel kraver i sin tur att man
kan transportera de produkter som bjuds ut pa marknaden fran saljare till
kopare och inte minst skapa de relationer dem emellan som kravs for att
utbytet ska uppsta. Det ar darfor ingen tillfallighet att de stora sprangen i
varldsekonomins utveckling skett parallellt med kraftigt sankta
transportkostnader, fran den forsta industrialiseringsvagen i England som
gick hand i hand med en omfattande satsning pa kanalbyggnation till de
senaste decenniernas globaliseringsdrivna véalstandsokning som mojliggjorts
genom tillgangligt lAangvaga resande och en successiv nedmontering av
handelshinder sdsom tullar, subventioner och nationella sarkrav.

Mdjligheterna till handel och specialisering styrs, utdver transportsystemets
prestanda och diverse legala handelshinder, dven av karaktaren pa den
produkt som séljaren bjuder ut p& marknaden. Graden av
narmarknadsberoende, det vill sdga i vilken utstrackning det & mgojligt att till
en rimlig kostnad transportera produkten éver langre avstand, tillsammans
med forekomsten av skalfordelar i produktionen ar har nyckelfaktorer.

Allméant galler att konsumentvaror och diverse insatsvaror till
tillverkningsindustrin i allmanhet har ett mycket lagt narmarknadsberoende
samtidigt som skalférdelarna i produktionen ar betydande. De producerande
foretagen kommer déarfor stréva efter att koncentrera sin verksamhet till ett
fatal anlaggningar, vilka kopplas upp mot avsattningsmarknaden genom
langa, inte séllan globala, logistikkedjor.

I den andra extremen finner vi verksamheter som moter relativt hdg per
capita-efterfragan och dar skalférdelarna ar marginella, till exempel
restauranger och frisérsalonger. Denna typ av féretag ar saledes manga till
antalet, har en mycket stor spridning i geografin och aterfinns darfor i stort
sett pa varenda tatort, oavsett storlek.

Nar vi utifrin ekonomisk teori analyserar betydelsen av interregional
tillganglighet ar det dock verksamheter som aterfinns mitt emellan dessa
extremer som ar de verkligt intressanta. Har finner vi foretag som moter héga
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transportkostnader och mycket lag per capita-efterfragan pa de produkter
som erbjuds. Typiskt sett ror det sig om kunskapstunga, hdgt specialiserade
tjansteleverantérer som verkar pa en business-to-business-marknad. Det
personliga métet mellan kund och leverantdr ar har ofta en oundganglig men
potentiellt mycket kostsam del av affaren. For att minimera
transportkostnaden, som i grunden utgérs av den anstalldes I6nekostnad,
och samtidigt ha tillgang till en bred kund- och underleverantorsmarknad
("sharing”), sé tenderar denna typ av foretag att lokalisera sig till stora
stadsregioner med god langvéaga, interregional tillganglighet.

Det finns alltsd goda teoretiska argument for att en forbattrad interregional
tillganglighet ger access till ett bredare utbud av specialiserade
féretagstjanster, vilket gor regionen mer attraktiv for vitaliserande
nyetableringar samtidigt som de befintliga foretagen i hégre utstrackning kan
agna sig at sin karnaffar och darmed specialisera sig hardare. Dartill, som
en mer abstrakt kanal for paverkan, kan goda férbindelser mot omvérlden
bidra till ett 6kat inflode och utbyte av kunskap och idéer till den regionala
ekonomin.

Sammantaget bor saledes en forbattrad interregional tillganglighet leda till
O0kad omvandling, férnyelse och effektivitet i det regionala naringslivet. Det
vill sdga; en hog och forbattrad interregional tillgénglighet borde vara
forknippat med en langsiktigt hogre produktivitetsniva och en hogre
sysselsattningstillvaxt i de kunskapsintensiva delarna av naringslivet, primart
inom tjanstesektorn.

Teorin ar saledes tamligen entydig, men vad sager egentligen den empiriska
forskningen om betydelsen av god interregional tillganglighet?

EN METAANALYS AV DEN SAMLADE EMPIRISKA
FORSKNINGEN

Det finns idag en mycket rik flora av forskning som med utgadngspunkt i
tillgangen pa antingen flygférbindelser eller uppkopplingen mot ett nat for
hoghastighetsjarnvag studerar den langvaga tillganglighetens betydelse for
en regions langsiktiga ekonomiska utveckling.

Vad géller flygets regionalekonomiska betydelse ligger tyngdpunkten i
studier gjorda pa amerikanska data. Studierna bygger pa olika typer av
statistiska (ekonometriska) analyser dar det regionala flygutbudet, ofta métt
som antalet flygpassagerare eller ndgot motsvarande matt pa trafikvolymen,
relateras till ekonomiska indikatorer sdsom sysselsattningstillvéxt,
produktivitetsutveckling och foretagsetableringar.

En metod for att ta ett samlat grepp om ett visst forskningsomrade ar ett
genomfora en sa kallad metaanalys. En metaanalys innebar att man
sammanstaller resultatet fran ett storre antal av varandra oberoende studier.
Pa sa satt kan man pa ett systematiskt satt fanga upp den vetenskapliga
litteraturens gemensamma slutsats, trots att det rader en betydande variation
i resultatet mellan enskilda studier.

Metaanalysen som genomférts for denna studie har i ett férsta, sonderande
steg omfattat en bruttolista med over 50 studier. Givet ett antal pa férhand
faststallda kriterier, bland annat att studien ska vara publicerad i en



vetenskaplig tidskrift, har vi i ndsta steg valt ut 18 av dessa for ndrmare
analys.! Sammantaget omfattar dessa 18 studier 342 enskilda statistiska
skattningar.

En utmaning nar man studerar flygets effekter pd den ekonomiska
utvecklingen &r den dubbelriktade kausaliteten, det vill séga att den
ekonomiska tillvaxten ocksa kan paverka flygutbudet positivt.

Det dubbelriktade sambandet utgdr vad man i vetenskapliga sammanhang
kallar for ett endogenitetsproblem. Med ett mer vardagligt sprakbruk sa
handlar detta om att det helt enkelt & komplext att fastsla vad som ar honan
och vad som &r agget i samvariationen mellan flygutbud och ekonomisk
utveckling. | litteraturen anvénds lite olika metoder foér att komma runt
problemet och isolera den kausala effekt som gar fran flygutbud till
regionalekonomi. Allmant galler att det pa senare tid, i takt med att de
statistiska metoderna forfinats och det empiriska underlaget blivit mer
omfattande, sa har denna sa kallade endogenitetsproblematik kunnat
hanteras allt battre, vilket generellt resulterat i ndgot svagare uppmatta
tillvaxteffekter. Nyare studier ar alltsa i allmanhet nagot mer konservativa i
sina slutsatser an aldre.

Mot denna bakgrund har vi valt att avgrdnsa medanalysen till studier som
bygger p& en modern ekonometrisk metod och som ett resultat av detta &r
de ingaende studierna i allmanhet av relativt farskt datum. Av de totalt 18
studierna ar endast en publicerad fore ar 2000 och genomsnittligt
publiceringsar ar 2013.

Metaanalysen sammanfattas i tabell 2 nedan. De varden som anges i
tabellen, i termer av medelvarde och median, &r sa kallade elasticiteter. En
elasticitet utrycker med hur manga procent den beroende variabeln,
exempelvis sysselsattningen, 6kar om den oberoende variabeln, i vart fall
utbudet av flygférbindelser, 6kar med en procent.

For den totala sysselsattningen uppgar den genomsnittliga elasticiteten i de
analyserade studierna till 0,026. Om detta genomsnitt representerar den
faktiska effekten, sa innebar en férdubblad tillganglighet till flygforbindelser
att den totala regionala sysselsattningen pa sikt 6kar med 2,6 procent
(100*0,026=2,6 procent).

For sysselséattningen inom tjanstesektorn ar den genomsnittliga elasticiteten
nagot hdgre (0,035), vilket ar hogst forvantat givet det som beskrivits ovan
avseende vad ekonomisk teori sdger om flygets betydelse for de
kunskapsdrivna delarna av tjanstesektorn.

Utifran ekonomisk teori &r det inte heller sarskilt anméarkningsvart att
sysselsattningen inom den tillverkande industrin forefaller vara tamligen
okénslig for férandringar i flygtillgéngligheten, med en genomsnittlig
elasticitet pa -0,007.

For manga industriforetag ar sannolikt effektiva land- och sjotransporter av
vasentligt stérre betydelse vid beslut om nyetablering eller expansion av
befintliga verksamheter. Men, och det ar ett viktigt men, denna slutsats géaller
i forsta hand sjalva produktionsanlaggningarna déar majoriteten av de
industrisysselsatta aterfinns. Lokaliseringen av andra verksamheter — inte

1 Kriterierna for att inkluderas i metaanalysen &r att studien (1) har en makroekonomisk ansats,
(2) syftar till att méata de indirekta effekterna av flygplatsverksamhet, (3) &r publicerad i en
vetenskaplig tidskrift, (4) bygger pd en modern statistisk/ekonometrisk metod samt (5) redovisar
resultaten i termer av sa kallade elasticiteter eller matt som gér att omvandla till elasticiteter.
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minst funktioner kopplade foretagsledning, forséljning och produktutveckling
— torde uppvisa ett vasentligt tydligare beroende av goda flygférbindelser,
inte minst i Sverige dér industrin ar utpraglat exportorienterad och den
inhemska underleverantérsmarknaden avseende avancerade tjanster inte
alltid ar tillrackligt bred.

Vad galler flygets positiva effekter pa produktivitetsnivan i ekonomin, det vill
sdga nivan pa produktionen i forhallande till hur mycket arbetskraft som
nyttjas, sa uppgar den genomsnittliga elasticiteten till 0,015. Vi kan dock
notera en relativt skev férdelning av observationer kring detta medelvarde,
vilket kommer till uttryck i en vasentligt lagre median (0,008). Detta ger
mojligen skal till viss forsiktighet, da det tyder pa att enskilda statistiska
skattningar har ett stort inflytande pa medelvardet.

Vi kan slutligen konstatera att en mycket tydlig majoritet, 306 av totalt 342
enskilda statistiska skattningar, resulterar i positiva varden, det vill saga
indikerar en positiv effekt av okat flygutbud pa den regionalekonomiska
utvecklingen.

Tabell 2. Sammanfattning av metaanalys

Antal studier  Antal skattningar Medelvarde Median Positiv/negativ effekt

Sysselsattning, totalt 10 165 0,026 0,022 152/13
Sysselsattning, tjanster 5 27 0,035 0,022 26/2

Sysselsattning, industri 6 26 -0,007 0,001 15/11
Produktivitet 9 124 0,015 0,008 113/11

NAGRA YTTERLIGARE STUDIER AV SARSKILT
INTRESSE

Den samlade internationella forskningen pavisar saledes ett robust positivt
samband mellan tillgang till flygférbindelser och den langsiktiga
regionalekonomiska utvecklingen, métt i termer av saval produktivitets- som
sysselsattningstillvaxt.

Ett dilemma &r dock att forskningen har en tung slagsida at studier som ar
gjorda pa amerikanska data, medan antalet studier som &r gjorda med
utgdngspunkt i en europeisk kontext ar betydligt farre.

Sarskilt sallsynta ar studier som ar gjorda pa svenska data. Ett relativt farskt
exempel ar dock Forslid och Ferguson (2016) som studerar hur ett
passagerar- och avstandsviktat index 6ver flygkapaciteten samvarierar med
den ekonomiska utvecklingen i svenska kommuner.

En annan svensk studie, dock av betydligt aldre datum, ar Andersson m fl.
(1990). | studien, som gors pa grundval av tvarsnittsdata for 70 svenska
arbetsmarknadsregioner, identifieras tydliga lankar mellan flygkapaciteten
och regionalekonomisk utveckling. Sambandet blir sarskilt starkt och hogt
signifikant ndr man beaktar forekomsten av synergieffekter mellan
regionernas FoU-kapacitet och utbudet av flygférbindelser.
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| sammanhanget finns det ocksa skal att lyfta fram det arbete som bedrivits
inom ramen for WSP:s utveckling av den sa kallade Samlokmodellen?, dar
det genomforts analyser av sambandet mellan & ena sidan tillgéanglighet till
flygkapacitet och sysselsattningstillvaxten pd kommunniva.

WSP har aven, i analogi med hur Samlokmodellen &r konstruerad for att
fanga upp inkomsteffekter av investeringar i vag- och jarnvag, studerat hur
I6neinkomsterna i en kommun langsiktigt paverkas av ett forandrat flygutbud.
| grunden bygger analysen pa en léneekvation dar individens
inkomstutveckling dver tid forklaras av en rad socioekonomiska faktorer samt
darutéver tillgangligheten till dels den omgivande lokala arbetsmarknaden,
dels till flygkapacitet.

Dessa analyser ger vid handen att tillgangligheten till flygutbud tenderar att
paverka sysselsattningen i en kommun med elasticitet om 0,1 medan
elasticiteten med avseende pé I6neinkomsterna bedéms ligga pé& 0,015 (se
aven appendix C).

Vad galler sysselsattningen kan vi konstatera att elasticiteten i WSP:s
analyser ar vasentligt storre an genomsnittet for de studier som ingar i var
metaanalys (0,026), men vad galler produktivitetseffekten ar
Overensstammelsen desto battre. WSP analyserar visserligen flygutbudets
paverkan pa loneinkomsterna, men det kravs inte sarskilt djarva antaganden
for att kunna betrakta det skattade sambandet som en produktivitetseffekt —
en effekt som intressant nog antar exakt samma varde som genomsnittet for
studierna i metaanalysen.?

WSP har, utéver de arbeten som gjorts inom ramen for Samlokmodellens
utveckling, utvecklat ytterligare ett analytiskt verktyg for att studera de
regionalekonomiska konsekvenserna av forandrad langvéaga tillganglighet.
Modellen baseras pa data fran ett tusental NUTS-3 regioner i Europa under
perioden 2005-2018 och beraknar effekter pa produktiviteten av forandringar
i den interregionala tillgangligheten, det vill sAga den samlade tillgéanglighet
som uppnas med bil, tdg och flyg tillsammans. Produktivitetens elasticitet
med avseende pa férandringar i den interregionala tillgangligheten uppgar i
modellen till 0,011, ett resultat som aven det harmonierar valdigt val med
resultatet frAn metaanalysen (se aven appendix D).

2 Samlok ar en modell som regelmassigt anvands inom Trafikverkets planering for att uppskatta
de regionalekonomiska nyttorna av stérre investeringsobjekt samt fér den nationella
investeringsplanen som helhet.

3 Det antagande som kravs ar att férandringar i tillgangligheten till flygférbindelser har en neutral
produktivitetseffekt, det vill sdga att den &r lika stédjande for kapitalets som arbetskraftens
produktivitet.
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HUR BOR MAN TOLKA DE UPPMATTA
SYSSELSATTNINGSEFFEKTERNA?

Internationell forskning liksom en rad studier pa svenska data identifierar
tydliga lankar mellan tillgangligheten till flygférbindelser och den regionala
sysselsattningstillvéxten, ett samband som forefaller vara séarskilt starkt vad
galler framvaxten av nya arbetstillféllen i den kunskapsintensiva
tjanstesektorn.

Pa lang sikt kan sysselsattningen omojligt vaxa snabbare an befolkningen i
arbetsfor alder. | det korta till medelfristiga perspektivet kan emellertid
sysselsattningstillvaxten avvika frdn denna ordning, exempelvis till foljd av
konjunkturella svangningar eller att arbetsmarknadens funktionssatt
forandras. Med det senare avses att det sker férandringar pa
arbetsmarknaden som 6kar eller minskar de friktioner som bestdmmer tiden
det tar att matcha ihop arbetslosa med de lediga jobben i ekonomin,
exempelvis forandrade ekonomiska incitament for att ga fran
bidragsberoende till arbete.

Det forefaller pa det hela taget mycket langsokt att en forbattrad tillganglighet
till flygforbindelser mer an mycket marginellt skulle kunna paverka rikets
befolkningstillvaxt eller arbetsmarknadens funktionssatt.

Den finns séledes mycket starka skal att betrakta flygets paverkan pa
sysselsattningen som en renodlad omlokaliseringseffekt, det vill sdga
resultatet av ett mellanregionalt nollsummespel som uppstar till folid av att
vissa branscher har starka preferenser for regioner med god tillganglighet till
flyg. Néar detta leder till en 6kad regional specialisering och klusterbildning
kommer produktiviteten i den samlade nationella ekonomin forvisso att stiga,
men utan att sysselséattningen i riket som helhet paverkas.

Mot denna bakgrund kommer vi i den fortsatta analysen, dar vi i konkret
mening tar oss an fragan om Stockholm-Arlandas betydelse for tillvaxt och
konkurrenskraft, lamna sysselsattningseffekterna darhén och belysa
flygplatsens samhallsekonomiska varde enbart utifran dess paverkan pa
produktivitetsutvecklingen i ekonomin.



STOCKHOLM-ARLANDAS BETYDELSE
FOR SAMHALLSEKONOMIN

TVA ALTERNATIVA SCENARIER FOR STOCKHOLM-
ARLANDAS UTVECKLING

Det star utom allt rimligt tvivel att Stockholm-Arlandas betydelse for
samhallsekonomin &r enorm, men gar det pa ett trovardigt satt utrycka detta
varde i kronor och 6ren?

Ja, fast med vissa reservationer. Svarigheten ligger i att
jamforelsealternativet, det vill sdga en huvudstadsregion och ett Sverige helt
utan en storre internationell flygplats, ar ohyggligt svart att forestalla sig. Det
hade dock hogst sannolikt varit ett samhélle med en betydligt lagre
valstandsniva, men aven ett samhalle dar andra satt att transportera sig
hade fatt en betydligt mer framtradande roll. Vidare hade antagligen
bebyggelsestrukturen sett annorlunda ut, med en vasentligt hogre
koncentration av befolkning och ekonomisk aktivitet till storstadsregionerna
och de stdra delarna av landet.

For att kvantitativt berdkna Stockholm-Arlandas samhéllsekonomiska varde
nodgas man darmed utga fran det starkt forenklade antagandet att samhallet
i Ovrigt hade sett likadant ut, &ven om flygplatsen inte funnits. Mot den
bakgrunden har vi valt att illustrera flygplatsens betydelse utifran forandringar
i trafikutbudet, snarare an utifrAn det svarsmalta scenariot att verksamheten
pa Stockholm-Arlanda helt upphor.

Vi gor det vidare med utgangspunkt i den kartlaggning av Stockholm-
Arlandas konkurrenskraft som redovisas ovan. Utifran denna kartlaggning
har vi i ett forsta steg, och for perioden 2003-2050, skapat ett jamforelse-
respektive ett utredningsscenario.

Jamforelsescenariot innebar faktisk trafikutveckling under perioden 2003—
2024 samt en framtida tillvaxt i antalet passagerare pa Stockholm-Arlanda
som féljer det historiska monstret, det vill siga den relativt svaga forméaga att
omvandla tillvaxten i den regionala ekonomin till ett 6kat trafikutbud som
beskrivits tidigare. Mer precist utgar vi fran att Stockholm-Arlanda under
perioden 2025-2050 uppvisar en sa kallad BRP-elasticitet som for
utrikestrafiken uppgar till 1,6 och for inrikestrafiken 0,2. Det innebér att om
bruttoregionprodukten i Stockholmsregionen 6kar med 1 procent, sa antas
utrikes- och inrikestrafiken 6ka med 1,6 respektive 0,2 procent.

Mot detta jamforelsescenario stéller vi ett utredningsscenario som
aterspeglar ett betydligt mer konkurrenskraftigt Stockholm-Arlanda, saval
historiskt som under det kommande kvartsseklet. Konkret innebér detta anda
inte ett mer drastiskt antagande an att Stockholm-Arlanda ges samma
formaga att omvandla den underliggande efterfragan till faktisk flygtrafik som
de 6vriga nordiska storflygplatserna. Vi utgar har fran snittet av de BRP-
elasticiteter som Képenhamn-Kastrup, Helsingfors-Vantaa och Oslo-
Gardemoen uppvisat under perioden 2003-2019. Under den aktuella
perioden har dessa tre flygplatser, da vi betraktar dem som en helhet,
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uppvisat BRP-elasticiteter som uppgar till 2,5 respektive 1,1 for utrikes-
respektive inrikestrafiken.

Trafikutvecklingen pa Stockholm-Arlanda i jamforelse- respektive
utredningsscenariot illustreras i figur 1 nedan. Av denna framgar att
Stockholm-Arlanda ar 2023 skulle hanterat drygt 31 miljoner passagerare,
givet samma formaga att omsatta den regionala tillvaxten till flygtrafik som de
ovriga nordiska storflygplatserna. Det &r drygt 8 miljoner eller 35 procent fler
an det faktiska antalet passagerare det aktuella aret.

Fran 2025 och framat okar skillnaden mellan de bagge scenarierna
kontinuerligt, sdval i absoluta som procentuella termer. Ar 2050 uppgér
antalet passagerare pa Stockholm-Arlanda i utredningsscenariot till 79
miljoner, vilket ar 33 miljoner eller 74 procent mer an i jamforelsescenariot.

Figur 1. Trafik pa Stockholm-Arlanda i jamforelse- respektive
utredningsscenariot, miljoner passagerare, 2003—-2050.
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SKILLNAD | TILLGANGLIGHET TILL FLYGKAPACITET
MEDLLAN DE TVA SCENARIERNA

Skillnaden i termer av flygtrafikutbud mellan jamférelsescenariot och
utredningsscenariot — oavsett om man utgar fran ett framatblickande eller
kontrafaktiskt perspektiv — utgor input till den samhallsekonomiska
effektbeddmningen.

Som ett analytiskt mellanled har vi forst omvandlat denna skillnad i
trafikutbud till ett mer abstrakt matt som beskriver hur de olika scenarierna —
for Sveriges samtliga 290 kommuner — skiljer sig at med avseende pa
tillganglighet till flygkapacitet.

I grunden handlar det dock om att man viktar ned (diskonterar) flygutbudet i
en viss punkt i geografin med avseende pa den uppoffring, saval i tid som
pengar, som det innebéar att ta sig till den aktuella flygplatsen. En flygplats
som ligger i omedelbar anslutning till en viss kommun kommer alltsa att ge



ett storre bidrag till kommunens samlade tillganglighet till flygkapacitet &n en
identisk flygplats som ligger langre bort.

| figur 2 nedan illustreras skillnaden i tillganglighet till flygkapacitet ar 2023
mellan de bagge scenarierna, i detta fall pa lansnivd som ar den geografiska
enhet som vi aven fortsattningsvis kommer att utga ifran nar vi redovisar
resultaten fran vara berakningar.

Som framgar av figuren sa bedéms Stockholm-Arlandas svaga utveckling
fatt storst negativa konsekvenser for den norra delen av landet. | de fyra
nordligaste lanen beraknas tillgangligheten till flygkapacitet ar 2023 vara 46
till 78 procent lagre i jamférelsescenariot an i det alternativa scenario dar
Stockholm-Arlanda uppvisar samma utvecklingskraft (BRP-elasticitet) som
de ovriga nordiska storflygplatserna.

| sbdra och vastra Sverige &r skillnaden mellan de bagge scenarierna
vasentligt mindre, vilket forklaras av tillgangligheten till flygkapacitet i dessa
landsandar inte ar lika beroende av utvecklingen pa Stockholm-Arlanda utan
i hog grad ocksa styrs av trafikutbudet pa Oslo-Gardemoen, Géteborg-
Landvetter och Képenhamn-Kastrup.

Figur 2. Skillnad i tillganglighet till flygkapacitet &r 2023 mellan
jamforelse- och utredningsscenariot
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SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

Med utgangspunkt i den bergknade skillnaden i tillganglighet till flygkapacitet
mellan de bagge scenarierna har vi nasta steg gjort en bedémning av vad
Stockholm-Arlandas svaga utveckling innebar och kan komma innebéara i
termer av samhéllsekonomiska kostnader.

Denna effektbeddmning har gjorts med tre olika metoder, dar en forsta
metod innebar att vi utgatt fran den genomsnittliga produktivitetseffekten for
de studier som ingatt metaanalysen. Darutéver har vi, som en andra
alternativ metod tillampat de effektsamband som hérletts genom WSP:s
egna statistiska analyser av flygtillganglighetens genomslag pa
I6neinkomsterna i svenska kommuner (WSP modell 1). Slutligen har vi éven,
som ett tredje metodologiskt vagval, nyttjat den pa europeiska data skattade
modellen for analys av den samlade interregionala tillgéanglighetens effekter
pa produktivitetsutvecklingen (WSP modell 2).

Denna breda ansats motiveras bland annat av att det i allt vasentligt saknas
forskning som med utgangspunkt i svenska forhallanden analyserar flygets
regionalekonomiska effekter. Aven antalet studier som &r gjorda pa
europeiska data ar relativt f4. Mot den bakgrunden utgér alltsa de bagge
alternativa metoderna (WSP modell 1 respektive WSP modell 2) nyttiga
komplement till de effektsamband som hamtats ur metaanalysen.

Ett starkt argument for att anvanda "WSP modell 2” i effektbedémningen ar
aven att den pa ett bra satt hanterar det faktum att det inte &r flygutbudet per
se som ar av betydelse fér ekonomisk tillvaxt, utan den samlade
interregionala tillgéngligheten ("connectivity”). Till denna bidrar férvisso
flygutbudet, men andra viktiga ingredienser ar tillgangen till tdg-, sjo- och
vagforbindelser och storleken pa den marknad som med rimlig tidsatgang ar
mdjlig att nd med dessa olika transportmdjligheter.

Resultatet frén de tre alternativa berakningarna redovisas i tabell 3 nedan.
Det faktum att Stockholm-Arlanda inte haft samma formaga som de Gvriga
nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvaxten till
flygtrafik bedoms ha gett upphov till en negativ produktionseffekt som for ar
2023 och beroende pa berakningsmetod beddéms uppga till mellan 16 och 26
miljarder kronor eller motsvarande 0,3-0,4 procent av BNP. Sett 6ver hela
perioden 2003-2023 beraknas den samlade negativa produktionseffekten,
"den samhallsekonomiska prislappen” foér Stockholm-Arlandas svaga
utveckling uppga till mellan 192 och 303 miljarder kronor.

Om Stockholm-Arlanda fortsétter att utvecklas i enligt det historiska
monstret, det vill siga med samma svaga formaga att omvandla den
ekonomiska tillvaxten till flygtrafik, s& bedéms den negativa
produktionseffekten ar 2050 uppga till mellan 56 och 81 miljarder kronor. Det
motsvarar 0,6—0,8 procent av BNP.

For hela perioden 2003—-2050 beréknas det ackumulerade
produktionsbortfallet uppga till mellan knappa 1200 och dryga 1700 miljarder
kronor. Som en tankevackande jamforelse kan det noteras att statsbudgeten
for &r 2024 omsluter totala utgifter pa cirka 1400 miljarder kronor.



Tabell 3. Minskad BNP, miljarder kr, pa grund av att Stockholm-Arlanda
inte haft samma forméga som de 6vriga nordiska storflygplatserna att
omvandla den ekonomiska tillvaxten till flygtrafik. Procentuell effekt
inom parentes.

2023 2050 Totalt2003-2023  Totalt 2003-2050
Metaanalys -26(0,4) -81(0,8) -303(0,3) -1723(0,5)
WSP modell 1 -24(0,4) -73(0,8) -259(0,2) -1564 (0,5)
WSP modell 2 -16(0,3) -55(0,6) -192(0,2) -1158 (0,4)

Pa det hela taget ar det forhallandevis sma skillnader i berakningsutfall
mellan de tre alternativa metoderna, atminstone pa en 6vergripande nationell
niva. "WSP modell 27, som beaktar att flyget enbart ar en komponent av flera
som bestammer den samlade interregionala tillgangligheten, resulterar dock i
en vasentligt annorlunda regional fordelning av effekterna. Mer precist
innebar denna metod att ett vasentligt storre andel av det samlade
produktionsbortfallet kan héarledas till Stockholms lan: cirka 70 procent mot
omkring 40 procent da vi tillampar de bagge andra metoderna.

De beraknade regionala effekterna ar 2023 och hur de skiljer sig at beroende
pa berakningsmetod illustreras i kartbilderna nedan (figur 3) samt i tabell 4.

Da vi tillampar "WSP modell 17 samt de berdkningssamband som hérletts
genom metaanalysen sa finner vi de storsta negativa effekterna i de fyra
Norrlandslanen, med en forlorad produktion &r 2023 pa motsvarande 0,7 till
1,2 procent av BRP. Storst negativa effekter, motsvarande 1,0 till 1,2 procent
av BRP, berédknas uppsta i Jamtlands lan.

Vi kan &ven notera ett betydande produktionsbortfall pad Gotland och i Kalmar
lan (0,8 respektive 0,6 procent av BRP), tva landsandar som av geografiska
och infrastrukturella skal &r starkt beroende av flyg for sin interregionala
tillganglighet.

D& man 6vergar till att analysera de regionalekonomiska effekterna med
"WSP modell 2” erhalls generellt ett lagre negativt genomslag. Undantagen
ar Stockholms och Géavleborgs lan dar effekten tvartom blir storre, saval i
absoluta tal (miljarder kr) som i relativa termer (andel av BRP). Forklaringen
till detta ar att flyget i dessa bagge lan ger ett forhallandevis stort bidrag till
den samlade interregionala tillgangligheten. En given forandring i
tillgangligheten till flygkapacitet far sdledes i dessa lan en sarskilt omfattande
regionalekonomisk paverkan.

En mer detaljerad redovisning av de samhéllsekonomiska effekterna pa
regional niva aterfinns i appendix E.
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Figur 3. Beraknat produktionsbortfall &r 2023, andel av BRP, pa grund
av att Stockholm-Arlanda inte haft samma férmaga som de 6vriga
nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvaxten till
flygtrafik.

Effektsamband enligt metaanalys Effektsamband WSP modell 2
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Tabell 4. Beraknat produktionsbortfall ar 2023, miljarder kr, pa grund av
att Stockholm-Arlanda inte haft samma férmaga som de 6vriga
nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvaxten till
flygtrafik. Procentuell effekt inom parentes.

Lan y WSP modell 1 WSP modell 2
01 Stockholms lan 9,8(-0,5) -9,4(-0,5) -11,3(-0,6)
03 Uppsala lan -1,1(-0,5) -1(-0,5) -0,6(-0,3)
04 Sédermanlands lan -0,6 (-0,5) -0,5(-0,4) -0,1(-0,1)
05 Ostergotlands Lin -1(-0,4) 0,9 (-0,4) -0,1(0)
06 Jonképings lan -0,5(-0,3) -0,5(-0,3) 0(0)
07 Kronobergs ldn -0,2(-0,2) -0,2(-0,1) -0,1(0)
08 Kalmar lan -0,7 (-0,6) -0,7 (-0,6) 0(0)
09 Gotlands lan -0,2(-0,8) -0,2(-0,8) 0(-0,1)
10 Blekinge lan -0,1(-0,2) -0,1(-0,2) 0(-0,1)
12 Skéne lan -1,5(-0,2) -1,4(-0,2) -0,8(-0,1)
13 Hallands lan 0,2(-0,1) 0,2(-0,1) 0(0)
14 Vastra Gotalands l&n -2(-0,2) -1,8(-0,2) -0,7(-0,1)
17 Varmlands lan 0,3(-0,2) 0,3(-0,2) 0(0)
18 Orebro ldn -0,7(-0,5) -0,7 (-0,4) 0(0)
19 Vastmanlands lan -0,6 (-0,5) -0,6 (-0,5) -0,3(-0,2)
20 Dalarnas l4n 0,7 (-0,5) 0,7 (-0,5) -0,1(-0,1)
21 Gévleborgs lan -0,7(-0,6) -0,7(-0,6) -1(-0,8)
22 Vasternorrlands lan -1,2(-0,9) -1(-0,8) -0,2(-0,1)
23 Jamtlands lan -0,8(-1,2) -0,7 (-1) -0,5(-0,7)
24 Véasterbottens lan -1,3(-0,8) -1,1(-0,7) -0,2(-0,1)
25 Norrbottens lan -1,2(-0,7) -1,1(-0,7) -0,3(-0,2)




AVSLUTANDE REFLEKTIONER

Ett dilemma vid samhallsekonomiska effektbeddmningar ar att man i regel
maste luta sig mot historiska samband for att beskriva de sannolika
effekterna av en samtida eller framtida forandring av ndgot slag. Detta
narmast oundvikliga, inbyggda svaghet brottas &ven denna studie med.

Vad ar det som sager att flygets betydelse for tillvaxt och valstand kommer
att besta eller kanske rentav 6ka? Och vad talar for motsatsen, det vill sédga
en ekonomi som blir alltmer frikopplad frdn beroendet av flyget som
tillskapare av interregional och internationell tillgénglighet?

Dessa fragor gar inte att besvara utan att fora i grunden mycket spekulativa
resonemang, men lat oss &nda peka pa nagra centrala utvecklingstendenser
— globala s&val som nationella — som pekar at lite olika hall.

Ror vi oss pa den globala nivan framstar klimatkrisen och behovet av snabba
utslappsminskningar som den kanske stérsta utmaningen for flygbranschen
att hantera. Att gora flygresor helt klimatneutrala kommer att kosta i termer
av massiva satsningar pa forskning, teknikutveckling och nya flygplanstyper.
Detta &r kostnader som i slutdandan maste baras av flygresenérerna, vilket
pekar i riktning mot att vi maste vénja oss vid vasentligt dyrare flygbiljetter
framover — atminstone pa kort till medellang sikt.

I den andra vagskalen — om vi fortsatt befinner oss pa det globala planet —
ligger att varldsekonomin alltjamt befinner sig i en bestamd rorelse mot
snabbt vaxande internationella floden av kunskap, kapital och arbetskraft.
Det torde skapa en fortsatt mycket stark underliggande efterfragan pa
lAngvéga tillganglighet. Ett uttryck for detta &r att International Air Transport
Association (IATA), trots snabbt stigande kostnader for flygets
klimatomstallning, i sin senaste prognos stéller i utsikt att antalet
flygpassagerare i varlden kommer att 6ka med 3,8 procent per ar fram till &r
2043.

Med bas i manga och starka kunskapsintensiva industri- och tjansteféretag
utgor Sverige en ekonomi med betydande handels- och kunskapsfléden som
har behov av hag tillganglighet 6ver langa avstand — ett behov som pa ett
eller annat satt maste tillgodoses aven i en framtid med kraftigt 6kade
kostnader for att flyga.

Vad géller det framtida behovet av langvaga inrikes tillganglighet och
majligen aven tillgangligheten till huvudstadsregionerna i vara grannlander
Norge och Danmark skulle taget forvisso pa vissa strackor kunna utgora ett
billigare och klimatvanligare alternativ. Men en sadan overflyttning av trafik
ska i s& fall ske till ett jarnvagsnat som i utgangslaget lider av ett stort
uppdamt underhallsbehov, uppvisar ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande pa
centrala banavsnitt och som i basta fall kring &r 2040 begévats med ett storre
tillskott av ny kapacitet (Ostlanken, fyrspar Hassleholm-Lund, Géteborg-
Boras samt Norrbotniabanan).

Vidare kan man konstatera att tagtrafiken i ett vidstrackt och glest befolkat
land som Sverige aldrig kommer att kunna vara ensam garant fér en god
langvaga tillganglighet, nastan oavsett hur stora investeringar som gors i ny
jarnvag. Det galler inte minst mellersta och 6vre Norrland, en del av landet
som snabbt kommit att bli kraftcentrum fér den grona industriella
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omstallningen och déar goda flygforbindelser mot navet pa Stockholm-Arlanda
lange varit en nyckel for naringslivets utveckling. Nu dkar den betydelsen
ytterligare.

Sa vilar véra effektberakningar p& antaganden som ar obsoleta? Sannolikt
inte och en forsiktig slutsats torde trots allt vara att ryktet om flygbranschens
nara forestdende dod ar vasentligt 6verdrivet.



APPENDIX A. METAANALYS

PRODUKTIVITET

Studie Antal skattningar Medelvarde Standardavvikelse Median Geografi  Metod Data Tidsperiod
Alroggen och Malina (2014) 1 0,014 0,000 0,014 Tyskland oLS Panel 1997-2006
Baltaci m fl (2015) 6 0,009 0,009 0,010  Turkiet  FE/2SLS Panel 2004-2011
Bilotkach (2015) 14 0,021 0,045 0,013 USA  GMM/2SLS Panel 1993-2009
Blonigen och Cristea (2015) 25 0,013 0,007 0,015 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 1969-1991
Button m fL (2009) 2 0,029 0,016 0,029 USA FE/RE Panel 1990-2007
Chen mfl(2021) 60 0,010 0,012 0,006 Kina GMM/OLS Panel 2005-2018
Cristea (2023) 6 0,007 0,010 0,007 USA OLS/LIML  Panel 1984-2013
Florida m fl (2014) 8 0,062 0,029 0,068 USA oLs Tvarsnitt 2010-2010
Gibbons och Wu (2020)* 13 0,228 0,121 0,258 Kina OLS Tvarsnitt 2001-2009
Sheared (2019) 2 0,005 0,006 0,005 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 1991-2015
Totalt 137 0,036 0,075 0,010

Totalt, exkl Gibbons och Wu (2020) 124 0,015 0,023 0,008

Totalt ("medel av medel") 137 0,040 0,065 0,014

Totalt ("medel av medel"), exkl Gibbons och Wu (2020) 124 0,019 0,018 0,013
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TOTAL SYSSELSATTNING

Studie Antal skattningar Medelviarde  Standardavvikelse Median Geografi Metod Data Tidsperiod
Bilotkach(2015) 16 0,010 0,006 0,009 USA  GMM/2SLS Panel 1993-2009
Blonigen och Cristea (2015) 25 0,039 0,019 0,039 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 1969-1991
Brueckner (2003) 3 0,080 0,007 0,078 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 1996-1996
Cristea (2023) 18 0,035 0,013 0,032 USA OLS/LIML  Panel 1984-2013
Goetz (1992)* 3 0,150 0,043 0,132 USA OLS Tvarsnitt 1950-1960
Green (2007) 6 0,048 0,031 0,029 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 1990-2000
Neal (2011) 14 0,009 0,010 0,013 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 1994-2007
Sheared (2014) 18 0,000 0,015 0,002 USA OLS/2SLS Tvarsnitt 2007-2007
Sheared (2019) 56 0,024 0,013 0,025 USA OLS/2SLS  Panel 1991-2015
Tveter (2017) 6 0,026 0,008 0,024 Norge WLS Tvarsnitt 1970-1980
Totalt 165 0,026 0,027 0,022

Totalt exkl Goetz (2007) 162 0,025 0,021 0,022

Totalt ("medel av medel") 165 0,042 0,042 0,013

Totalt ("medel av medel"), exkl Goetz (2007) 162 0,030 0,007 0,025




APPENDIX B. JAMFORELSE- OCH
UTREDNINGSSCENARIO

Jamforelsescenario

For perioden 2003—-2023 utgors JA av det faktiska resandet pa alla Sveriges
flygplatser med linjetrafik, statliga flygplatser savéal som flygplatser med
annat huvudmannaskap.

Far ar 2024 har en framskrivning till helarstrafik gjorts med ledning av den
relativa forandringen av antalet passagerare under arets atta forsta manader
ar 2024 i relation till motsvarande period ar 2023.

Framskrivningen av antalet passagerare under perioden 2025-2050 hatrr,
saval pa Stockholm-Arlanda som pa 6vriga flygplatser i landet, skett i
enlighet med historiska genomsnittliga BRP-elasticiteter (2003—2019) for
flygplatser av olika storleksklasser. Mer precist har foréndringen i
flygplatsens tillganglighet till aggregerad produktion anvants, saval i
berakning av historisk elasticitet som i framskrivningen av trafiken.
Tillampade elasticiteter har vad géller inrikestrafiken justerats for att uppna
Overensstammelse med den prognostiserade utvecklingen av inrikesflyget pa
Stockholm-Arlanda och Stockholm-Bromma. Beréaknade elasticiteter samt
antal flygplatser som ingar i respektive storleksklass framgar av tabellen
nedan.

Antal flygplatser Elasticitet Elasticitet Antal passagerare 2023,
inrikes utrikes medelvérde
Mellanstora 4 0,1 1,6 926 081
Mindre flygplatser 9 0,1 1,6 201658
Sma flygplatser 25 -0,3 -0,4 28 864
Stora flygplatser (Landvetter) 1 0,0 1,8 5191384

Denna framskrivning innebdr - for det svenska flygplatssystemet som helhet
- att inrikestrafiken 6kar med 0,1 procent per ar under perioden 2024-2050,
medan arliga tillvaxttakten for utrikestrafiken hamnar pa betydligt hogre 2,5
procent.

Trafiktillvéxten i jamforelsescenariot harmonierar timligen val med
Trafikverkets senaste prognos 6ver flygets utveckling i Sverige (Trafikverket,
2024). Enligt denna prognos férvantas inrikesflyget 6ka med 0,08 procent
per ar mellan 2019 och 2045. Motsvarande tillvaxttakt for utrikestrafiken ar
1,86 procent per ar.
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Hantering av Stockholm-Bromma i scenarierna

| september ar 2024 meddelade Braathens Regional Airlines (BRA) och SAS
att man ingatt ett avtal som innebar att BRA fran och med arsskiftet 2024/25
kommer att avveckla sin reguljara verksamhet och i stallet flyga pa uppdrag
av SAS. Pa kort sikt blir konsekvenserna av antalet att inrikestrafiken pa
Stockholm-Bromma upphér samtidigt som SAS, med Arlanda som bas, okar
kapaciteten pa befintliga inrikeslinjer och dartill etablerar tre nya inrikeslinjer
till Kalmar, Halmstad och Sélen.

Att i en region av Stockholms storlek ha inrikestrafiken uppdelad p& tva
flygplatser &r en relativt ovanlig foreteelse, inte minst i en nordisk kontext.
Ingen av de 6vriga nordiska huvudstadsregionerna har mer an flygplats dar
det bedrivs en mer omfattande reguljartrafik.

Forekomsten av Stockholm-Bromma gor att en jamférelse av Stockholm-
Arlandas utveckling med andra flygplatser riskerar att bli snedvriden till
Stockholm-Arlandas nackdel, sarskilt da det galler inrikestrafiken och i
relation till de med de dvriga nordiska storflygplatserna. Under perioden
2003-2019 minskade antalet inrikespassagerare pa Arlanda med 10 procent
samtidigt som inrikestrafiken pd Bromma vaxte med 67 procent. Sett som en
helhet, nar man adderar inrikestrafiken pa Stockholm-Arlanda och
Stockholm-Bromma, har antalet inrikes passagerare faktiskt vuxit under den
aktuella perioden, &t vara med mycket mattliga 3,5 procent.

Sammantaget, nar man beaktar den kommande nedlaggningen av BRA:s
nuvarande linjeutbud frén Stockholm-Bromma, den samtidiga expansionen
av SAS inrikestrafik pa Stockholm-Arlanda samt riskerna for en snedvriden
jamforelse av den historiska utvecklingen, har vi valt att genomgéende — i
samtliga scenarier — betrakta Stockholm-Arlanda och Stockholm-Bromma
som en enhet.

Utredningsscenario

Forlusten av inrikes passagerare har for perioden 2003—-2024 fordelats ut pa
ovriga flygplatser i landet med avseende pa den faktiska strukturen pa
inrikestrafiken fran och till Stockholm-Arlanda och Stockholm-Bromma.
Bortfallet av passagerare har saledes fordelats ut med avseende pa
respektive flygplats andel av det totala antalet inrikespassagerare fran och till
Stockholm-Arlanda och Stockholm-Bromma. For &ren 2010-2024 har vi for
detta &ndamal nyttjat destinationsstatistik frin Swedavia och for perioden
2003-2009 motsvarande statistik frin Eurostat. For aren 2025-2050 har
forlusten av inrikes passagerare fordelats ut pa de 6vriga flygplatserna i
enlighet med den trafikprognos som ligger till grund for jAmférelsescenariot
(se ovan).

For utrikestrafiken till Kipenhamn-Kastrup har vi antagit en oférandrad andel
2024-2050.



APPENDIX C. WSP MODELL 1

Modellen &r i grunden en I6neekvation som skattats pa grupperade
individdata (segment) for alla individer i Sverige med forvarvsinkomst ar
2000 och 2021, dar tillganglighetens paverkan pa inkomstférandringen ingar
med tre variabler som samtliga ar beraknade som ett genomsnitt pa
kommunniva:

e Lokal marknadspotential/tillganglighet till arbetsplatser ar 2000.
e Avstand till storstad (Stockholm, Géteborg eller Malmo) ar 2000
e Tillganglighet till flygkapacitet &r 2000

Det finns en uppenbar risk for hdg inbdrdes korrelation mellan dessa tre
tillganglighetsmatt, vilket kan gora det svart att korrekt identifiera de enskilda
effekterna av de tre tillganglighetsvariablerna pa den beroende variabeln
(inkomstforandringen).

Mot den bakgrunden har tillgéngligheten till flygkapacitet normerats, i den
meningen att tillgangligheten till utbudet pa en viss flygplats, utdver
restidsavstandet, har viktats ned med storleken pa den aktuella flygplatsens
upptagningsomrade. Mer precist har tillgangligheten viktats ned med
avseende péa den aktuella flygplatsens tillganglighet till Ionesumma.

Kommun j: s tillganglighet till flygkapaciteten i kommun k, ACCJ-‘,?T, beréknas
enligt foljande;

ACC{I" = PASS), * exp(pGK,)

dér PASS, ar antalet flygpassagerare pa flygplatsen i kommun k och GKj,, ar
den generaliserade reskostnaden for att ta sig mellan kommun j och k.
Parametern p ar negativ, vilket aterspeglar att kommun j: s tillganglighet till
flygkapacitet i kommun k ar en kontinuerligt diskonterad funktion av
reskostnaden. En flygpassagerare som aterfinns pa en flygplats nara den
egna kommunen bidrar alltsd mer till den samlade tillgangligheten an en
flygpassagerare pa en flygplats langre bort.

Data Over den generaliserade reskostnaden mellan Sveriges kommuner har
genererats med hjalp av den nationella transportmodellen SAMPERS. GK &r
sammansatt av resenarens uppoffring i bade tid och reda pengar for olika
fardmedel.

Parametern p, som anvands for att diskontera ned tillgangligheten till
flygkapacitet med avseende pa GK, speglar alltsa den tidskanslighet som
rader vid resor till och fran flygplatser. Denna tidskanslighet har harletts med
ledning av Swedavias resvaneundersokningar for Lulea-Kallax, Stockholm-
Bromma samt Stockholm-Arlanda.

Tillgangligheten till flygkapacitet i kommun k paverkas, utéver antalet
passagerare och restidsavstandet, aven av storleken pa den marknad som
flygplatsen forsorjer. Marknadsstorleken mats i termer av tillganglighet till
[6nesumma i kommun k.

|27



Den med marknadsstorleken normerade tillganglighet till flygkapacitet i
kommun j, ACC,, beréknas séledes pa féljande sétt;

air PASSk*exp(pGKjk)
ACC] = ZZ=1 ACC’lcsum
dar n ar alla kommuner i Sverige och ACCEY™ ér tillgangligheten till

I6nesumma i kommun k.

Resultatet frdn den statistiska skattningen, dar det ovan beskrivna mattet pa
tillganglighet till flygkapacitet ingar som en foérklarande faktor bakom
inkomstfoérandringen mellan ar 2000 och 2021, redovisas i tabellen nedan.

Tillgéngligheten till flygkapacitet liksom den beroende variabeln, det vill sdga
genomshnittlig inkomst ar 2021, ar bada logaritmerade. Det innebar att det
skattade parametervardet for tillganglighet till flygkapacitet (0,015) kan tolkas
som en elasticitet. Om tillgangligheten till flygkapacitet i en kommun okar
med lat oss saga 10 procent, sa kan man saledes pa sikt forvanta sig en
effekt p& inkomsterna i kommunen med 10*0,015=0,15 procent.

Skattningsresultat, modell (OLS) for inkomstutvecklingen pa
kommunniva 2000-2021 i olika segment av den arbetsfora befolkningen

Konstant 3,312*%** (31,07)
Inkomst ar 2000 0,508*** (73,09)
16-19 &r -1,087*** (-67,27)
20-29 &r -0,065*** (-5,835)
20-39 ar 0,103*** (9,207)
40-49 ar 0,216*** (20)
50-59 ar 0,221%** (21,59)
60-64 ar 0,234*** (23,01)
65-69 ar 0,242*** (24,38)
70-75 ar referens
Man 0,114*** (20,4)
Kvinna referens
Forgymnasial utbildning referens
Gymnasial utbildning 0,369*%** (45,46)
Eftergymnasial utbildning 0,373*** (46,48)
Lokal marknadspotential ar 2000 (log) -0,049%** (-6,652)
Avstand till storstad (log) -0,026*** (-5,376)
Forandring i antalet utrikes fodda i segmentet, %, 2000-2021 -0,048* (-1,854)
Tillganglighet till flygkapacitet &r 2000 (log) 0,015%** (3,327)
Justerat R? 0,88

Antal observationer 15563

Anm. 1: t-varde inom parentes

Anm 2: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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APPENDIX D. WSP MODELL 2

| Trafikverkets nationella planering anvands regelmassigt lokaliserings- och
inkomstmodellen SAMLOK som verktyg for att uppskatta storleken pa Wider
Economic Benefits (WEB), i synnerhet for storre investeringsobjekt eller for
den nationella planen som helhet. En liknande modell &r DYNLOK, som
utvecklats av forskare vid Internationella Handelshdgskolan i Jonkdping.

Vad DYNLOK och SAMLOK har gemensamt ar att de forsoker att fanga upp
nyttor som kommer av férandrad tillganglighet pa den lokala/regionala
marknaden. Modellerna bygger pa statistiska skattningar dar
tillganglighetens niva och/eller férandring relaterats till olika ekonomiska
utfallsmatt, sdsom inkomster, sysselsattning och befolkning.

WSP har anvant en liknande metodik for att undersoka den langvaga,
interregionala tillganglighetens genomslag pa en regions langsiktiga
ekonomiska utveckling. Mer specifikt innebar detta att WSP har genomfort
en statistisk regressionsanalys dar det undersoks hur produktivitetstillvaxten,
matt som procentuell férandring av bruttoregionprodukten (BRP) per
sysselsatt, paverkas av olika faktorer, daribland hur pass val en region &ar
uppkopplad mot den omgivande interregionala marknaden.

Till grund for den statistiska skattningen ligger data for cirka 950 NUTS 3-
regioner inom EU.4 | modellen bestams produktivitetsnivan ar 2018 av
foljande faktorer, dér respektive variabels forvantade effekt anges inom
parentes:

e Produktivitetsnivd/BRP per sysselsatt ar 2005 (+)
e Interregional tillganglighet (+)

¢ Inomregional tillganglighet (+)

e  Dummy for huvudstadsregion (+)

e Andel sysselsatta inom industrin (+)

e Andel sysselsatta inom jordbruk (-)

e Andel sysselsatta inom offentlig verksamhet (-)

e Andel sysselsatta inom finansiell verksamhet (+)

Modellen inkluderar saledes tva olika matt pa en regions tillganglighet; ett
som speglar den langvaga, interregionala tillgangligheten och ett annat som
fangar upp den lokala marknadspotentialens betydelse.

Den sistndmnda variabeln, det vill sdga inomregional tillgénglighet,
representerar alltsd den lokala/regionala marknadens storlek och det ar av
atminstone tva skal helt centralt att beakta denna faktor i analysen. For det
forsta spelar den lokala/regionala marknadens storlek i sig en utslagsgivande
roll fér den langsiktiga ekonomiska utvecklingen och for det andra riskerar
man att éverskatta den interregionala tillganglighetens betydelse om man
inte samtidigt kontrollerar for regionstorleken.

Det stora regionens befolkningsunderlag ger i allménhet upphov till en
infrastruktur och ett utbud av flyg- och jarnvagsforbindelser som en mindre
region inte kan erbjuda. Om man p4 statistisk vag forsoker att mata den
interregionala tillganglighetens betydelse for den langsiktiga ekonomiska
utvecklingen i region, utan att beakta den inomregionala tillgangligheten, &r

4 Detta &r nagot farre an det totala antalet NUTS 3-regioner. Bortfallet beror huvudsakligen p&
att det for Frankrike saknas data 6ver sysselsattning pa branschniva &r 2005.
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alltsa risken uppenbar att den uppskattade effekten av den forstnamnda
aven kommer att inkludera den paverkan som kan kopplas till den
sisthéamnda.

Interregional tillganglighet. Den metodik som anvands for att berdkna
tillganglighet med avseende pa den regionala arbetsmarknaden kan aven
anvandas for att skapa ett matt pa interregional, langvaga tillganglighet.
Detta mojliggors genom WSP:s tillgang till ett omfattande dataset som
innehaller restider mellan samtliga NUTS 3-regioner i EU, med uppdelning
pa restider for tag, flyg och bil. | Sverige motsvaras NUTS 3-regionernas av
de 21 lanen

Det finns dock goda teoretiska argument for att 6kad tillganglighet till en
huvudstadsregion, allt annat lika, har stérre betydelse &n om samma
tillganglighetsékning sker genom en starkare uppkoppling mot andra typer av
regioner. Det galler inte minst i den nordiska kontexten dar
huvudstadsregionerna skiljer ut sig markant avseende den ekonomiska
strukturen, genom starka kluster av huvudkontor, specialiserade
foretagstjanster och offentlig forvaltning. | tva alternativa modeller
undersoker vi darfor hur produktivitetstillvaxten specifikt paverkas av
tillgangligheten till huvudstadsregioner respektive till Gvriga regiontyper.

Huvudstadsregionernas sarstallning i den regionalekonomiska hierarkin ar
aven bakgrunden till att vi inkluderat en dummyvariabel som har vardet 1 for
huvudstadsregioner och vérdet O for dvriga regioner.

For att studera hur resultatet paverkas av den ekonomiska strukturen har vi
slutligen aven tillfért modellen fyra variabler som beskriver hur de sysselsatta
fordelas pa olika sektorer i regionen. Branschsammansattningen i en region
forandras i regel langsamt och har potentiellt darfor stor betydelse for
produktivitetsutvecklingen, aven pa lite langre sikt.

Resultatet frén regressionsanalysen redovisas i tabell 1. Modellen har en
hog statistisk forklaringskraft (R2=0.92) och de skattade parametrarna har
overlag forvantat tecken, det vill sdga de olika variablerna beréknas i allt
vasentligt paverka produktiviteten i den riktning som vi sag framfor oss.

Eftersom den beroende variabeln samt de tva forklarande variablerna som
aterspeglar regionens tillganglighet ar logaritmerade kan de skattade
parametrarna tolkas om elasticiteter.

Elasticiteten avseende interregional tillgénglighet skattas till 0,011. Det
innebar att om den interregionala tillgangligheten 6kar med exempelvis 10
procent, s& beraknas BRP per sysselsatt pa sikt oka med 0,11 procent.
Forvanande nog star sig detta resultat nar vi istallet mater effekten av
tillgangligheten till huvudstadsregioner respektive dvriga regiontyper.

Att tillhoéra kategorin huvudstadsregioner forefaller dock i sig vara av stor
betydelse. Den skattade parametern for huvudstadsdummy ligger i intervallet
0,06 — 0,07. Det innebér att huvudstadsregioner, allt annat lika, kan forvantas
ha en produktivitetsniva som ligger 6 — 7 procent dver andra typer av
regioner.



Skattningsresultat, paneldatamodell (OLS) for NUTS 3-regionernas
produktivitetsutveckling 2005-2018.

Modell 1

Modell 2

Modell 2

Konstant

BRP per sysselsatt 2005 (log)

Inomregional tillganglighet (log)

Huvudstaddummy

Sysselsatta inom jordbruk, andel

Sysselsatta inom finansiell verksamhet, andel
Sysselsatta inom industri, andel

Sysselsatta inom offentlig verksamhet, andel
Interregional tillgénglighet, totalt (log)

Interregional tillgénglighet, huvudstadsregioner (log)

Interregional tillgénglighet, 6vriga regioner (log)

Justerat R?

Antal observationer

3.80%** (27.3)
0.643*** (50.1)
0.021%** (4.16)
0.072** (2.34)
-0.301%** (-3,93)
0.143 (1.00)
0.222%** (3.69)
-0.162** (-2.38)

0.011*** (3.09)

0.92

952

3.743%%* (19.1)
0.648*** (34.93)
0.022*** (4.50)
0.062* (1.668)
-0.291%* (-2.49)
0.170 (1.52)
0.264*** (4.48)

-0.134%* (-2.21)

0.012** (2.436)

0.92

951

3.812%** (18.82)
0.642*** (32.79)
0.020%** (4.21)
0.066* (1.661)
-0.294** (-2.53)
0.170 (1.52)
0.264*** (4.48)

-0.173*** (-2.73)

0.012** (2.39)

0.92

947

Anm. 1: t-varde inom parentes

Anm 2: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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APPENDIX E. REGIONAL FORDELNING AV
SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

METAANALYS

Beraknad BRP-effekt, miljarder kr, pa grund av att Stockholm-Arlanda inte haft samma férmaga
som de 6vriga nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvaxten till flygtrafik.
Procentuell effekt inom parentes.

Lén 2023 2050 Totalt 2003-2023 Totalt 2003-2050
01 Stockholms lan -9,8(-0,5) -36(-1,1) -113,6 (-0,4) -733,7(-0,7)
03 Uppsala lan -1,1(-0,5) -3,7(-1,1) 12,9 (-0,4) -79,9 (-0,7)
04 Sodermanlands lan -0,6 (-0,5) -1,8(-1) -6,4(-0,3) -39,3(-0,6)
05 Ostergotlands lan -1(-0,4) -3,2(-0,8) -10,7 (-0,3) -68,5 (-0,5)
06 Jonkopings lan -0,5(-0,3) -1,1(-0,4) -6,6 (-0,2) -27,6 (-0,3)
07 Kronobergs lan -0,2(-0,2) -0,4(-0,2) -2,6(-0,1) -10,7(-0,2)
08 Kalmar lan -0,7(-0,6) -1,9(-1,3) -7,4(-0,3) -41,7 (-0,7)
09 Gotlands lan -0,2(-0,8) -0,7 (-2) -2,1(-0,4) -13(-1)
10 Blekinge lan -0,1(-0,2) -0,3(-0,3) -1,9(-0,1) -6,9(-0,2)
12 Skane lan -1,5(-0,2) -3,7(-0,3) -22,3(-0,2) -92,1(-0,3)
13 Hallands lan -0,2(-0,1) -0,4(-0,2) -3,7(-0,1) -11,9(-0,2)
14 Vastra Gotalands lan -2(-0,2) -3,8(-0,2) -27(-0,2) -103(-0,2)
17 Varmlands lan -0,3(-0,2) -0,6 (-0,3) -4,3(-0,2) -16,6 (-0,2)
18 Orebro lan -0,7(-0,5) -2,2(-1) -8,1(-0,3) -48 (-0,6)
19 Vastmanlands lan -0,6 (-0,5) -2,2(-1,1) -7,7 (-0,3) -45,8 (-0,7)
20 Dalarnas lan -0,7(-0,5) -2,2(-1,1) 9,4 (-0,4) -49,3(-0,7)
21 Gavleborgs lan -0,7(-0,6) -2,2(-1,2) -9,8 (-0,4) -49,7 (-0,8)
22 Vasternorrlands lan -1,2(-0,9) -3,4(-1,9) -12,6 (-0,5) 71,3 (-1,1)
23 Jamtlands lan -0,8(-1,2) -2,5(-2,7) -6,7(-0,6) -48 (-1,5)
24 Vasterbottens lan -1,3(-0,8) -4,6 (-1,9) -13,4(-0,5) -88,4(-1,1)
25 Norrbottens lan -1,2(-0,7) -3,8(-1,7) -14(-0,4) -77,7 (-0,9)

Riket -25,5(-0,4) -80,8(-0,8) -303,4(-0,3) -1723,1(-0,5)




WSP MODELL 1

Beraknad BRP-effekt, miljarder kr, pa grund av att Stockholm-Arlanda inte haft samma férmaga
som de 6vriga nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvaxten till flygtrafik.

Procentuell effekt inom parentes.

Lén 2023 2050 Totalt 2003-2023 Totalt 2003-2050
01 Stockholms lan -9,4 (-0,5) -31(-0,9) -99,8 (-0,3) -655,6 (-0,6)
03 Uppsala lan -1(-0,5) -3,8(-1,1) -11(-0,3) -77,1(-0,7)
04 Sédermanlands lan -0,5(-0,4) -1,8(-1) -5,5(-0,2) -37,5(-0,6)
05 Ostergotlands lan -0,9 (-0,4) -2,9(-0,7) -9(-0,2) -60,7 (-0,5)
06 Jonkopings lan -0,5(-0,3) -1,1(-0,4) -5,7(-0,2) -26,1(-0,3)
07 Kronobergs ldn -0,2(-0,1) -0,4(-0,2) -2,2(-0,1) -9,4(-0,2)
08 Kalmar ldn -0,7 (-0,6) -1,8(-1,2) -6,1(-0,3) -38,4(-0,7)
09 Gotlands lan -0,2(-0,8) 0,7 (-2,1) -1,8(-0,4) -13,2(-1,1)
10 Blekinge lan -0,1(-0,2) -0,3(-0,3) -1,6 (-0,1) -6,8(-0,2)
12 Skane lan -1,4(-0,2) -3,6 (-0,3) -18,8(-0,2) -86,5 (-0,2)
13 Hallands lan -0,2(-0,1) -0,4(-0,2) -3,1(-0,1) -11,5(-0,1)
14 Vastra Goétalands lan -1,8(-0,2) -3,6 (-0,2) -23,1(-0,1) -94,2 (-0,2)
17 Varmlands lan -0,3(-0,2) -0,6 (-0,3) -3,6 (-0,1) -14,5(-0,2)
18 Orebro lan -0,7 (-0,4) -2,3(-1) -6,9 (-0,3) -47 (-0,6)
19 Vastmanlands lan -0,6 (-0,5) -2(-1) -6,6 (-0,3) -41,6 (-0,6)
20 Dalarnas lan -0,7 (-0,5) 2(-1) -7,7(-0,3) -43,3(-0,6)
21 Gévleborgs lan -0,7 (-0,6) -2,1(-1,1) -8,1(-0,3) -45,6 (-0,7)
22 Vsternorrlands lan -1(-0,8) 2,9 (-1,6) -10,4(-0,4) -60,9 (-0,9)
23 Jamtlands ldn -0,7 (-1) 2,4 (-2,6) -5,5(-0,5) -43,6 (-1,3)
24 Vasterbottens lan -1,1(-0,7) -4,1(-1,7) -11(-0,4) -77 (-1)
25 Norrbottens lan -1,1(-0,7) -3,8(-1,7) -11(-0,3) -74.(-0,9)
Riket -23,9(-0,4) -73,4(-0,8) -258,8(-0,2) -1564,4(-0,5)
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WSP MODELL 2

Beraknad BRP-effekt, miljarder kr, pa grund av att Stockholm-Arlanda inte haft samma férmaga
som de 6vriga nordiska storflygplatserna att omvandla den ekonomiska tillvaxten till flygtrafik.
Procentuell effekt inom parentes.

Lén 2023 2050 Totalt 2003-2023 Totalt 2003-2050
01 Stockholms lan -11,3(-0,6) -41,2 (-1,2) -130,2 (-0,4) -840,8 (-0,8)
03 Uppsala lan -0,6 (-0,3) -1,8(-0,5) -6,3(-0,2) -39,1(-0,4)
04 Sodermanlands lan -0,1(-0,1) -0,3(-0,2) -1,2(-0,1) -7,3(-0,1)
05 Ostergdtlands lan -0,1(0) -0,2 (0) -0,6 (0) -4(0)

06 Jonkopings lan 0(0) 0(0) -0,1(0) -0,2(0)
07 Kronobergs lan -0,1(0) -0,1(-0,1) -0,8(0) -3,2(-0,1)
08 Kalmar ldn 0(0) -0,1(-0,1) -0,5 (0) -2,7(0)
09 Gotlands lan 0(-0,1) -0,1(-0,2) -0,2(0) -1,5(-0,1)
10 Blekinge lan 0(-0,1) -0,1(-0,1) -0,8(-0,1) -2,8(-0,1)
12 Skane lan -0,8(-0,1) -1,9(-0,2) -11,4(-0,1) -47 (-0,1)
13 Hallands lan 0(0) -0,1(0) -0,7 (0) -2,3(0)
14 Vastra Goétalands lan -0,7(-0,1) -1,3(-0,1) -9(-0,1) -34,2 (-0,1)
17 Varmlands lan 0(0) 0(0) -0,2(0) -0,6 (0)
18 Orebro lan 0(0) -0,1(-0,1) -0,4 (0) -2,5(0)
19 Vastmanlands lan -0,3(-0,2) -1(-0,5) -3,5(-0,1) -20,4 (-0,3)
20 Dalarnas lan -0,1(-0,1) -0,3(-0,2) -1,3(-0,1) -6,9(-0,1)
21 Gavleborgs lan -1(-0,8) -2,9(-1,6) -12,9(-0,5) -65,3(-1)
22 Vsternorrlands lan -0,2(-0,1) -0,6 (-0,3) -2,1(-0,1) -12(-0,2)
23 Jamtlands ldn -0,5(-0,7) -1,5(-1,6) -4(-0,3) -29(-0,9)
24 Vasterbottens lan -0,2(-0,1) -0,8(-0,3) -2,4(-0,1) -16(-0,2)
25 Norrbottens lan -0,3(-0,2) -1(-0,4) -3,6(-0,1) -19,8(-0,2)
Riket -16,3(-0,3) -55,5 (-0,6) -192,2(-0,2) -1157,5(-0,4)
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