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Sammanfattande punkter

Rapporten som foljer och dess viktigaste slutsatser summeras i punktform nedan. Denna

sammanfattning foljer den disposition som rapporten har som helhet.

Avsnitt 2: Infrastruktur och tillvaxt

e En god infrastruktur influerar en ekonomi genom manga olika kanaler och nyttan av ett
valfungerande transportsystem upptrader i manga sektorer, utéver transportsektorn.

e En forbattring i infrastruktur kan ha en positiv paverkan pa en regions ekonomiska
utveckling bade genom att produktiviteten ékar och genom att tillgangligheten till varor,
tjanster och jobb o6kar vilket forbattrar livskvaliteten for manniskor.

Avsnitt 3: Flygplatser och regional tillvaxt i forskningslitteraturen

e Flygplatser fyller inte bara funktion som transportmedel utan de skapar en global
anslutning till omvarlden och dagens vérldsfloden.

e Den ekonomiska paverkan en flygplats har pa en region gar darmed utéver den direkta
paverkan och stracker sig ocksa till kommersiella aktiviteter och boende i den
kringliggande miljon.

e Flera internationella forskningsstudier har visat att flygplatser har en positiv paverkan
pa en stads tillvaxt och utveckling, samt bidrar till tillvéxt av arbetstillfallen.

e Narvaron av en flygplats kan exempelvis 6ka den regionala produktiviteten genom
skapandet av sa kallade stordriftsfordelar i regioner dar de ar placerade.

e Tillgang till flygplats spelar ocksa en viktig roll for att attrahera ny foretagsamhet,
kommersiella- och rekreationsverksamheter.

e Storleken pa den paverkan en flygplats har pa sin vardregion beror i stor utstrackning
pa andra faktorer an just sjalva existensen av flygplatsen. Exempel pa viktiga faktorer
ar:

o det natverk flygplatsen tillhandahaller och hur trafikerad flygplatsen ar (antal
nationella och internationella forbindelser samt antal avgangar och ankomster),

o hur langt det &r till andra (storre) flygplatser (hur konkurrensutsatt flygplatsen &r)

o hur stor vardregionen ar och saledes hur stor efterfragan pa flygresor ar.



Avsnitt 4: Kartlaggning av Sveriges flygplatser

2017 var Karlstad Airport Sveriges 20:e storsta sett till antalet landningar, en nedgang
fran plats 18 tio ar tidigare.

2017 var Karlstad Airport Sveriges 23:e storsta sett till antalet passagerare, en nedgang
fran plats 20 tio ar tidigare.

Sett till totala antalet passagerare 6kade 21 av flygplatserna pa topp 25-listan i antalet
passagerare mellan aren 2007 till 2017, medan 4 minskade — daribland Karlstad Airport.
Karlstad Airport minskar i frakt mellan aren 2007 till 2017 fran 1 202 ton till 3 ton. Det
var frakt av post som stod for i princip hela frakten ar 2007.

En generell trend bland svenska flygplatser &r att de storre flygplatserna 6kar medan det

framforallt & mindre flygplatser som minskat eller endast 6kat svagt.

Avsnitt 5: Passagerarutvecklingen pa Karlstad Airport och generellti Sverige och varlden

I Sverige syns ett tydligt trendbrott efter 1990. Fram till dess hade antalet passagerare
Okat Over tid. Efter 1990 fortsatter antalet passagerare i utrikestrafiken att 6ka medan
inrikestrafikens passagerare forblir oférandrade 6ver tid.

Det totala antalet passagerare var atta ganger fler ar 2017 an vad som var fallet 1971.
Den primara 6kningen star utrikestrafiken for.

Sveriges utveckling i antal passagerare foljer den globala utvecklingen under de senaste
fyra decennierna.

Karlstad Airport ser en 6kning i antal passagerare fram till ar 2000. Dérefter avtar antalet
passagerare snabbt fram till ar 2006 for att inte aterhamta sig igen. Det storsta tappet

star inrikesflyget for.

Avsnitt 6: Flygets paverkan pa regional tillvaxt

Det finns ett starkt statistiskt samband mellan befolkningsutveckling och tillgédnglighet
till flygkapacitet

Flygplatsen i Karlstad har ett mycket mindre passagerarflode &n vad man skulle vénta
sig med hansyn taget till regionstorleken (tillganglighet till befolkning).

En flygplats inom en kommuns granser &r positivt relaterad till befolkningsstorlek,
bruttoregionprodukt, I6nesumma, antalet jobb, antal féretag och BRP/capita.

En flygplats inom kommunens granser &r signifikant positivt relaterat till tillvaxt i

befolkning, BRP, I6nesumma, antal jobb och antal foretag.



Nar vi tar hansyn till antal nya foretag och tillganglighet till befolkning paverkar endast
tillganglighet till flygkapacitet BRP-tillvéaxten pa ett signifikant stt.

Tillganglighet till flygplats, oavsett storlek, spelar en storre roll pa regionniva jamfort
med kommunnivan.

Narvaron av en flygplats i regionen har betydligt mindre férklaringsvérde pa regionniva
jamfort med kommunniva.

Att bara ha en flygplats inom lanets granser ger inte nagra signifikanta resultat pa
lansniva

Narhet till flygplatser och storleken pa dem har ett positivt samband med alla variabler
for lan pa samma satt som var fallet for kommunerna och arbetsmarknadsregionerna.
Pa lansniva kan vi inte se nagon effekt av tillganglighet till flygkapacitet (hansyn taget
till flygplatsstorlek och avstand).

Ett generellt resultat &r att modellerna tycks fungera bést pa arbetsmarknadsniva. Denna
slutsats drar vi pa grundval av att for alla modeller och alla forklaringsvariabler ar flest

signifikanta pa regionnivan.

Avsnitt 7: Effekter for Karlstad och Varmland: Kommun, Lokal arbetsmarknad, L&n

Efter att de statistiska analyserna genomforts anvéands de framtagna sambanden for att
sdga nagot om betydelsen av Karlstads flygplats for Karlstad och Varmland.
Effektuppskattningarna har genomforts pa foljande satt. Utifran de skattade sambanden
har tva prognoser tagits fram. Forst gors en prognos for utvecklingen av befolkning,
BRP, 16nesumma, antal jobb och antal féretag dar Karlstads flygplats existerar. Sedan
simulerar vi samma sak utgaende fran samma samband men antar att Karlstads flygplats
inte finns. Dessa tva prognoser visar tva sannolika utvecklingsforlopp under en
tioarsperiod.

Flygplatseffekten beraknas pa foljande satt. Vi jamfor de tva prognoserna och tittar pa
skillnaderna. Fran prognosen med flygplats drar vi ifran prognosen utan flygplats. Vi
far pa sa satt fram ett netto-varde for varje prognosticerad variabel. Pa detta satt forsoker

vi renodla “flygplatseffekten”.



Nedan sammanfattas prognoserna for Varmlands 1an som helhet:

1. Totala antalet jobb uppskattas till ndstan 2000 stycken och antalet foretag ungefér 160.

2. Dessa siffror har uppskattats betyda ungefar 1360 miljoner i I6nesumma och 2500
miljoner i bruttoregionprodukt.

3. Befolkningseffekten av Karlstads flygplats ar skattad till cirka 3500 individer.

4. Siffrorna representerar den differens man kan véanta sig i utvecklingsscenario under en

tioarsperiod for det fall Karlstads flygplats forsvinner respektive finns kvar.



1. Inledning

Infor 2018 fick Internationella Handelshégskolan i Jonkoping uppgiften att analysera Karlstad
Airport ur ett regionalt perspektiv. Syftet med studien &r att analysera vilken roll flygplatsen
spelar for regionens utveckling med avseende pa en rad ekonomiska faktorer sisom BRP
(bruttoregionalprodukten), Iénesummor, antal arbetstillfallen, antal foretag och
befolkningsstorlek. Effekter av infrastruktur, som en flygplats, analyseras ofta enskilt i cost-
benefitanalyser. En sadan ansats visar séllan att en flygplats ar 16nsam eftersom verksamheten

ofta medfor stora fasta kostnader och nyttan kan vara svarare att fanga.

Var ansats ar regionalekonomisk och ser inte flygplatsen som en isolerad del utan som en del
av ett helt regionalt nédtverk dér den utgdr en "hub” for kommunikation av olika slag in och ut
fran regionen. Det finns en mycket omfattande litteratur inom forskningen som lyfter
kopplingen mellan tillgang till infrastruktur och regional tillvaxt. Det har dven, pa senare tid,
kommit en rad vetenskapliga studier som lyfter de olika roller som en flygplats faktiskt kan ha
i den regionala utvecklingen. For flygplatser kan fylla en rad funktioner. De kan vara
kopplingen mellan regionen och andra regioner inom landet. Men de kan ocksa vara en, ibland
direkt, lank till platser utanfor landets grénser. Flygplatser kan vara en startpunkt for
semesterresor for regionens invanare men de kan ocksa vara en majlighet att skicka gods och

post for regionens foretag.

Eftersom flygplatsen utgor en del i ett helt natverk sa beror vardet av dess aktiviteter inte bara
pa flygplatsen sjélv utan dven pa vardet av dem som flygplatsen ar uppkopplad mot. En stor
flygplats med svaga lankar kan darfor ha en begrénsad betydelse, likval som en liten flygplats

med starka lankar kan spela en storre roll for den regionala ekonomin.

2013 genomforde undertecknade en liknande studie med fokus pa Jonkoping Airport. Ansatsen
var densamma, dvs. att analysera flygplatsens roll for den regionala ekonomin ur ett mer
holistiskt perspektiv. Denna studie fann da att flygplatsens inverkan pa den regionala ekonomin
i hog grad berodde pa storleken av den regionala marknaden dar flygplatsen ar belagen. Med
andra ord paverkades vardet av flygplatsen av den tillgangliga marknadsstorleken och antalet
individer som har mojlighet att nyttja flygplatsen.

Denna rapport bygger pa en liknande struktur som analysen fran 2013 och inleds med en

genomgang av vad forskningen sager om dels infrastruktur och regional tillvéxt, men dven med



ett specifikt fokus pa flygplatser. Rapporten kartlagger dven trafiken vid svenska flygplatser
mellan aren 2007 och 2017, dvs. 6ver det senaste decenniet. De véarden som kartlaggs ar antalet
landningar, passagerare, samt mangden frakt och post. Kartlaggningen kommer ocksa att

fokusera specifikt pa Karlstad Airport och dess utveckling under den studerade tidsperioden.

Kartlaggningen foljs upp av analysdelen som visar pa kopplingen mellan olika typer av
flygplatsaktiviteter och den regionala, ekonomiska tillvéxten. Med “region” avser vi i denna
rapport tre olika nivaer: den enskilda kommunen, arbetsmarknadsregionen samt lanet. Tanken
ar att analysera hur langt bort fran flygplatsen som eventuella effekter faktiskt nar och om hela
lanet faktiskt drar nytta av flygplatsens eventuella positiva effekter. Med Karlstads
arbetsmarknadsregion avses i denna studie foljande kommuner: Karlstad, Hammaro,
Kristinehamn, Forshaga, Munkfors, Kil, Grums, Saffle och Amal. Detta &r i linje med SCBs

definition av Karlstads arbetsmarknadsregion for ar 2015 (den senast tillgangliga).

Analysen tar hansyn till respektive kommuns forutsattningar — bade med avseende pa
befolkningsstorlek och ekonomisk storlek, och dven pa var kommunen ar geografiskt belagen.
Berakningarna tar ocksa hansyn till narhet till eventuella andra flygplatser som kommunens
invanare och foretag skulle kunna dra nytta av. Vi kommer aven i en del av analysen ta med i
berékningen den tillganglighet som finns till Gardermoen i Oslo, men da enbart basera det pa
utrikestrafiken, med ett antagande att en mycket begransad del av Karlstads lans kommuner

utnyttjar den norska inrikestrafiken.

Vi analyserar alltsd sambanden mellan flygplatsens aktiviteter och ekonomiska faktorer sdsom
befolkningstillvéxt, forandring i arbetstillfallen, regionalproduktivitet, I6nesummor mm. Vi
baserar ocksa analysen pa den typ av aktiviteter som flygplatsen har med en utgangspunkt att
vardet av att flyga passagerare ar en annan an vardet av att flyga post. Vi utgar ocksa fran att
alla kommuner i Varmlands Ian inte kan dra lika stor nytta av Karlstad Airport utan att denna
mojlighet paverkas av avstandet till flygplatsen men ocksa av kommunernas ekonomiska

situation.



2. Infrastruktur och tillvaxt

Under de senaste 150 aren har stora investeringar i Sveriges infrastruktur gjorts vilket resulterat
i en betydelsefull utveckling av sjofarten, luftfarten, jarnvégsnatet och végnéatet. De har
forbattringarna i Sveriges infrastruktur mojliggjorde bland annat ett mer effektivt utnyttjande
av naturresurser som malm och skog. En utvecklad och effektiv infrastruktur spelade senare
ocksa en betydande roll for utvecklingen av stora och exporterande tillverkningsforetag
(Johansson & Klaesson, 2003).

Innan vi fordjupar oss i forskningslitteraturen som sarskilt behandlar relationen mellan regional
tillvaxt och tillgang till flygplats, sa inleder vi med en nagot dvergripande diskussion om vikten
av transportinfrastruktur éverlag for regional tillvaxt. Till skillnad fran den s.k. neoklassiska
teorin om makroekonomisk tillvaxt som utvecklades pa 1950-talet, visar den s.k. endogena
tillvaxtteorins modeller hur ekonomisk tillvaxt och utveckling paverkas av hur stor del av
produktionsresultatet som investeras i infrastruktur samt i utbildning, forskning och halsa
(Barro, 1990). I den har modellen har alltsa politisk ekonomi i form av investeringsbeslut stor
betydelse for en ekonomis tillvéxt och utveckling. Den endogena tillvéxtteorin illustrerar ocksa
hur investeringar (eller bristen déarav) kan leda till att en tillvaxtprocess far sjalvforstarkande
egenskaper. | och med att en storre del av produktionsresultatet investeras i exempelvis
infrastruktur kan tillvéxttakten Oka, vilket i sin tur mojliggor ytterligare investeringar i
infrastruktur. Positiva och negativa spiraler av tillvaxt och tillbakagang kan darmed uppsta.
Debatten om transportinfrastrukturens roll for regional ekonomisk tillvaxt och utveckling
tilltogs med en artikel av Aschauer (1989). Aschauer inkluderar offentliga
transportinvesteringar ~ (offentlig  kapitalstock) som  en  produktionsfaktor i
produktionsfunktionen och finner ett starkt samband mellan produktivitet och

infrastrukturinvesteringar.

I konsensus med den endogena tillvaxtteorin och Aschauer (1989), dock i olika stor
utstrdckning, har otaliga forskningsstudier funnit en positiv relation mellan god
infrastruktur/tillganglighet och regional tillvéxt av olika slag (se Nijkamp and Poot (2004) och
Romp and De Haan (2007) for tva dvergripande metaanalyser). Den etablerade uppfattningen
ar darmed att transportinvesteringar ar essentiella for att framja ekonomisk tillvaxt och

utveckling. Hur stark relationen mellan transportinfrastruktur och ekonomisk tillvéxt ar varierar



dock mycket mellan olika forskningsstudier. Det ar alltsa svart att sarskilja storleken pa effekten

av en viss transportinvestering pa ekonomisk tillvaxt.

I mangt och mycket sa avser forbattringar i transportinfrastrukturen att minska
transportkostnader och korta ner tidsavstand mellan olika geografiska punkter. Effekten av en
investering i transportinfrastruktur beror dock pa ekonomins befintliga infrastrukturkvalitet.
Effekten ar som storst nar investeringen ar riktad mot infrastruktur som fungerar daligt, dar det
forekommer trafikstockning eller dar det inte finns ndgon fungerande infrastruktur
overhuvudtaget; exempelvis ifall en lank mellan tva punkter saknas (dvs. ett outvecklat
infrastrukturnatverk). Effekten & mindre nar det handlar om sma forbattringar av redan
existerande infrastruktur-natverk (Fernald, 1999). Samtidigt ar investeringar i infrastruktur
vanligtvis mycket kostsamma. For att diskutera och avgora utformningen av framtida
infrastruktur-investeringar ar det darfor av stor vikt att forsta vilken roll transportinfrastrukturen

spelar i vart samhalle idag och hur den kan paverka den framtida ekonomiska utvecklingen.

En god infrastruktur paverkar en ekonomi genom manga olika kanaler, dock inte nédvandigtvis
i den ordning som presenteras nedan. En mer detaljerad dversikt éver de samhallsekonomiska
mekanismer som pdaverkas av kvaliteten pd transportinfrastruktur aterfinns i rapporten

Transportinfrastruktur och Ekonomisk Tillvéaxt forfattad av Johansson and Klaesson (2003).

i) Forst och framst &r transportsystemet viktigt for att det mojliggér effektiva transporter av

manniskor och varor.

ii) En forbattring av transportinfrastrukturen krymper pa sa sétt tid och rum. Kostnader och
priser for anvéndare av transporttjanster minskar i och med att transportinfrastrukturen
forbattras. Transaktionskostnader minskar, bade i termer av tid och kostnad. Exempel pa
geografiska transaktionskostnader som minskar &r pendlingskostnader till arbetsplatser, moten,
forhandlingar, kontraktsskrivning och till olika typer av servicetjanster. | och med att ménniskor
och varor kan forflytta sig billigare och/eller mer effektivt, forbattras ocksa informationsflodet,
och bade foretag och enskilda individer kan dra nytta av battre information och lagre
sOkkostnader.

iii) Ett battre transportsystem resulterar i att storre och fler marknader blir tillgédngliga. Foretag
och regioner kan dra nytta av interna och externa skalfordelningar i produktionen. Nar
transportkostnader &r lagre okar vinsterna i produktionen och foretag tillats hoja sin

produktionsvolym / anstéalldas inkomster och/eller sysselséttning.
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iv) Den Okade tillgangligheten leder i sin tur till 6kad konkurrens. Priser sjunker och effektivitet
och utveckling i olika sektorer 6kar. Regioner och lander tillats specialisera sin produktion pa
det de har bast forutsattningar och mojlighet att tillverka. Med god infrastruktur kan dessa varor
sedan saljas pa andra platser langt ifran tillverkningsorten (exporten okar). Samtidigt okar
tillgangligheten till produkter som tillverkats pa andra platser, i andra regioner eller lander
(importerade varor blir mer tillgédngliga och billigare).

v) Stordriftsférdelar forekommer nar produktionen av en vara eller tjanst blir billigare eller mer
effektiv i och med att produktionsvolymen 6kar. Detta ar ett vanligt forekommande fenomen,
och galler produktioner som har stora fasta kostnader. Desto stdrre produktionsvolymen &r
desto lagre blir den genomsnittliga styckkostnaden. Dock begrénsas produktionsvolymen av
marknadsstorleken. Om vi tanker oss ett scenario dar transportsystemet fungerar sa daligt att
ett foretag inte tjanar pa att transportera sina produkter till andra marknader for forsaljning.
Produktionsvolymen ar da begransad till efterfragan pa den lokala marknaden. Om
stordriftsfordelar forekommer i produktionen leder detta till att produktionen blir ineffektiv och
priserna hoga. Tvartom leder alltsa ett valfungerande transportsystem till att den potentiella

marknadsarenan véxer i storlek och att stordriftsfordelar i produktioner kan utnyttjas.

vi) Tillgang till transportinfrastruktur paverkar ocksa foretags lokaliseringsbeslut. Efterfragan
pa transportinfrastruktur skiljer sig avsevart mellan olika foretag och branscher. Olika
branscher ar olika kansliga for lokaliseringen av insatsfaktorer, transportpriser, och de &r olika
beroende av interna och externa skalfordelar. Ett battre fungerande transportsystem tillater
ocksa foretag att minska sina lagernivaer och saledes pa sina lagringskostnader. Tidigare
forskning har visat att transportkostnader darmed paverkar hur olika foretag lokaliserar sig och
hur vissa branscher tenderar att lokalisera sig i kluster (i narheten av varandra). Detta kan leda
till att foretag omlokaliserar sig for att dra nytta av den forbattrade tillgdngligheten som den
nya lokaliseringen erbjuder. Att ekonomisk aktivitet flyttar fran en plats till en annan behéver
inte resultera i produktivitetsforbattringar, men om tillganglighetsforbattringarna som kommer
av omlokaliseringen leder till positiva agglomerationseffekter kan detta 6ka den ekonomiska

effektiviteten.

Sammanfattningsvis syftar en investering 1 transportinfrastruktur till att transporter ska bli
billigare, snabbare och/eller mer tillforlitliga. Den direkta effekten pa restid och
transportkostnader av en forbattring i transportsystemet, samt de direkta kostnader som en

sadan investering innebar gar relativt ltt att rakna pa. Dock har vi sett att nyttan av transporter
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upptrader i andra sektorer an i transportsektorn sjalv. En forbattring av infrastruktur stimulerar
bade det totala utbudet och efterfragan. Alltsa har infrastruktur potentialen att ha en positiv
paverkan pa den ekonomiska utvecklingen bade genom att produktiviteten 6kar och genom att
tillgangligheten till varor, tjnster och jobb Okar vilket forbattrar livskvaliteten fér méanniskor
(Johansson & Klaesson, 2003). Men ett utdkat transportsystem kan ocksa féra med sig indirekta
kostnader. Exempel pa dessa kostnader ar paverkan pa miljon av konstruktion och byggande
samt av anvandningen av transportinfrastruktur (se Cervero (2013) for en diskussion om
transportsystemets miljopaverkan), samt buller och stérning. Samtidigt ar investeringar i
infrastruktur mycket kostsamma och effekten av dem avtar ju mer vélfungerad den redan
befintliga infrastrukturen pa platsen ar (Fernald, 1999). Det ar darfor viktigt att det inte begas
misstag i investeringarna och att resurser fordelas pa ett effektivt satt (Johansson & Klaesson,
2003). For att kunna beddma vardet av en forbattring av transportsystemet for en regions
forutsattningar for ekonomisk tillvaxt, naringslivsutveckling, matchningseffektivitet pa
arbetsmarknaden, produktivitetsutveckling bland foretag etc. kravs darmed djupgaende

analyser (Klaesson & Pettersson, 2017).
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3. Flygplatser och regional tillvaxt i forskningslitteraturen

Relationen mellan regional tillvaxt och utveckling, och tillgang till flygplats har analyserats
flitigt i forskningslitteraturen. Flera forskningsstudier har visat att flygplatser har en positiv
paverkan pa en stads tillvaxt och utveckling (se till exempel (Button & Yuan, 2013; Florida et
al., 2015; Green, 2007). Flygplatser har ocksa visats bidra till tillvaxt av arbetstillfallen
(exempelvis (Brueckner, 2003; Green, 2007; Hakfoort et al., 2001; Percoco, 2010; Sheard,
2014). Samtidigt ar det kostsamt att etablera och driva en flygplats och en av de storsta
investeringar en stad eller region kan goéra. Den har investeringen har dock, givet de manga
direkta och indirekta ekonomiska fordelar en flygplats kan fora med sig, ofta beddmts vara

forsvarbar.

Den rent priméra funktionen en flygplats har &r att tillnandahalla passagerare flygtransport samt
frakta gods mellan olika platser. Men flygplatser fyller inte bara funktion som nav for
transportmedel utan de skapar en global anslutning till omvarlden och dagens vérldsfloden.
Tillgang till flygtransport i regionen gor resten av varlden lattare atkomlig samt gor regionen
lattare tkomlig for resten av varlden. En flygplats i regionen “krymper” dirmed virlden, och
forstorar dartill den tillgdngliga marknadsarenan - den nationella och internationella
tillgangligheten okar, avstand minskar i betydelse och resor och méten underlattas. Saledes
mojliggors och forenklas skapandet av globala relationer (Graham, 1995). En flygplats kan
ocksa anvandas for att marknadsfora en stad och stirka dess identitet och varumérke (Scott,
2014).

Den ekonomiska paverkan en flygplats har pa en region gar darmed utéver den direkta paverkan
(vinster/forluster flygplatsen gor pa flygtransporter och annan verksamhet som aterfinns pa
flygplatsen) och stracker sig ocksa till kommersiella aktiviteter och boende i den kringliggande
miljon. Narvaron av en flygplats kan exempelvis 0ka den regionala produktiviteten genom
skapandet av sa kallade stordriftsfordelar i regioner déar de &r placerade (se Rosenthal and
Strange (2004) samt foregaende avsnitt for en diskussion om stordriftsfordelar). | och med att
tillgangligheten till andra marknader 6kar och transporttider minskar kan foretag i regionen 6ka
sin produktion — och darigenom sin lI6nsamhet. Darmed ar tillgangen till en flygplats en av de
viktigaste urbana indikatorerna idag, och spelar en viktig roll for att attrahera ny foretagsamhet,

kommersiella- och rekreationsverksamheter.
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Bel and Fageda (2008) finner att nérvaron av en flygplats ar en viktig faktor nér foretag i Europa
véljer i vilken region de ska forlagga sina huvudkontor. En stark relation mellan foretags
lokaliseringsbeslut och tillganglighet till flygplats och flygforbindelser innebar alltsa att
flygplatser spelar en betydande roll for att 6ka platsers konkurrenskraft om stora och véxande
foretag och dess huvudkontor (Bel & Fageda, 2008). | och med att regioner med tillgang till
flygplats attraherar fler foretag skapas ocksa fler jobbtillfallen i dessa regioner (Brueckner,
2003).

Narvaron av en flygplats har dock inte bara positiv inverkan pa regionen, utan ocksa en negativ
paverkan pa sin omgivande miljo, dar den negativa effekten ar desto mer ojamnt fordelad inom
regionen och mer koncentrerad till flygplatsomradet (Cidell, 2014). Negativa externa effekter
som flygplatser for med sig &r till exempel buller och ovasen samt negativ miljopaverkan och
en eventuell sankning av bostadspriser i naromradet. Tillsammans kan dessa faktorer leda till
en forsamring i livskvalité for boende i direkt narhet till flygplatser. Cidell (2014) studerar
lokala flygplatsers paverkan pa regioner i USA, och drar slutsatsen att, &ven om flygplatser ofta
ar viktiga ekonomiska motorer som kan skapa saval tillvaxt som jobb i de regioner dar de ar
placerade, kan de i varsta fall motverka regional tillvéaxt eller inte ha nagon effekt alls. De
fordelar en flygplats for med sig dvervdger darmed inte alltid nackdelarna. Cidell (2014)
rekommenderar darfor att beslutsfattare ska ta i hansyn varje regions lokala situation innan de

investerar stora belopp i etablering eller expansion av flygplatser for att driva regional tillvéxt.

Likval, sa beror den paverkan en flygplats har pa en region i stor utstrackning pa andra faktorer
an just pa sjalva existensen av flygplatsen. Tidigare forskning har exempelvis funnit att den
effekt en flygplats har pa sin “vérdregion” paverkas starkt av storleken pa regionen. En flygplats
kommer att ha en storre positiv paverkan i en storre region dar ett stérre antal individer kan
tanka sig att nyttja flygplatsen (Halpern & Brathen, 2011). Samtidigt poangterar tidigare
forskning att det existerar en stark symbios mellan utvecklingen av en stad till en urban storstad
och nérvaron av en flygplats. A ena sidan behover staden narhet till en flygplats som mojliggor
och stéarker potentiella globala relationer, & andra sidan behover en flygplats en tillrackligt stor
efterfragan och darmed en tillrackligt stor befolkning i regionen dér den ar lokaliserad for att
vara ekonomiskt gynnsam. Vi har alltsa en honan-agget situation, dér de storre flygplatserna
oftast aterfinns i de storre staderna dar efterfragan pa flygresor ar hog. Samtidigt genererar
narvaron av en flygplats ekonomisk tillvaxt och bidrar till att dessa storre stader vaxer i &nnu
hogre hastighet (Button & Yuan, 2013).
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| konsensus med ovan studier finner Florida et al. (2015) att storre flygplatser har en storre
positiv paverkan pa regional tillvaxt &n mindre flygplatser. Storleken pa flygplatsen och hur
trafikerad den ar (métt som antingen avgangar/ankomster per dag eller antal passagerare) och
antal och kvaliteten pa flygforbindelser (nationella och internationella) ar alltsa ocksa viktiga
faktorer som paverkar den effekt en flygplats har pa en regions tillvaxt och utveckling. Button
and Stough (2000) diskuterar i sin forskning att flygplatser bor ses som delar i ett natverk dar
vardet av varje del (flygplats) beror pa de kopplingar den har. Aven Neal (2010, 2011a, 2011b)
argumenterar for en stark koppling mellan en regions vélstand och dess flygforbindelser och
uppkoppling till resten av varlden och darmed dess tillgang till den globala marknaden. Neal
menar att hur valintegrerad en stad &r, baserat pa dess flygforbindelser till omvarlden, i princip
kan forutsdga stadens tillvaxttakt. Det vill sdga, mer uppkopplade stader och regioner kommer
att vaxa snabbare och stabilare an stdder och regioner med mindre trafikerade och
natverksstarka flygplatser eller utan flygplats. 1 jamforelse med mindre lokala flygplatser, sa
kan flygplatser i storre stader (dar efterfragan pa flygresor ar hog) erbjuda flygresor till fler
destinationer, fler avgangstider, samt fler andra reserelaterade tjanster &n mindre flygplatser.
Lian and Rennevik (2011) genomfdrde en studie i Norge dar de fann att passagerare, pa grund
av ovan diskuterade fordelar, foredrar att resa fran den storsta flygplatsen i landet éver mindre
lokala flygplatser. Det uppstar en typ av hierarki bland landets flygplatser. I mindre stader kan
det darfor vara svarare att ekonomiskt forsvara den stora investering en flygplats innebr.
Samtidigt, utan tillgang till flygplats forsvaras mindre staders tillvaxtmojligheter och
konkurrenskraft, och staderna riskerar att sakta ner eller stanna av i tillvaxt och utveckling, i
synnerhet om avstandet till narmsta flygplats ar langt. I enlighet med detta visar forskning av
Kanafani and Abbas (1987) att de mindre lokala flygplatser som klarar sig bast ar de som ligger
mer avlagset och langre ifran de storre flygplatserna. Det vill sdga, de som inte konkurrerar med
de storre flygplatserna i samma utstrackning. Med andra ord spelar avstand till narmsta storre

flygplats stor roll for hur vl en mindre lokal flygplats klarar sig ekonomiskt.

Pa liknande satt kan storleken och effekten av en flygplats testas genom att kolla pa antalet
passagerare som anvander flygplatsen snarare &n antalet avgangar/ankomster pa flygplatsen.
Florida et al. (2015) finner exempelvis att flygtransporten av ménniskor ar av storre vikt for
vardregionens utveckling &n vad flygfrakten av gods &r. Green (2007) analyserade flygplatsers
paverkan pa storstader i USA, och fann att flygpassagerare per capita och internationella
passagerare ar effektiva indikatorer pa befolkningstillvaxt och sysselsattningstillvaxt i staderna,
och inte narvaron av en flygplats i sig. Aven Brueckner (2003) och Sheard (2014) har studerat
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stader i USA och finner att en expansion i flygtrafik (ocksa méatt som antal passagerare) ékar
arbetsstallen i tjanstesektorn. Brueckner (2003) finner att en 6kning pa 10 procent i antal
flygpassagerare leder till en 1 procent 6kning i arbetsstallen i tjanstesektorn. Dock finner varken
Brueckner (2003) eller Sheard (2014) nagon regional effekt av 6kad flygtrafik pa arbetsstallen

I tillverkningssektorn.

Slutligen kan konstateras att tidigare forskning visar pa att tillgang till flygplats kan ge regioner
en rad fordelar i form av hogre tillvaxt, konkurrenskraft, attraktionskraft etc. Vardet av en lokal
flygplats bor darfor inte bedémas enbart baserat pa kostnader och intékter for sjalva flygplatsen
utan utifran ett mer holistiskt perspektiv. Dock beror storleken pa den paverkan en flygplats har
pa sin vardregion pa manga ytterligare faktorer, sa som: (i) det natverk flygplatsen
tillhandahaller och hur trafikerad flygplatsen &r (antal nationella och internationella
forbindelser samt antal avgangar och ankomster), (i) hur langt det &r till andra (storre)
flygplatser, dvs. hur konkurrensutsatt flygplatsen &r, (iii) hur stor véardregionen ar och saledes
hur stor efterfragan pa flygresor ar, samt (iv) hur lattillganglig flygplatsen ar. Aven negativa
bieffekter som buller och ovasen, samt paverkan pa miljo och bostadspriser, bor tas i hansyn

vid utvarderandet av flygplatser.
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4, Kartlaggning av Sveriges flygplatser

| foljande del av rapporten kartlagger vi de svenska flygplatserna och de aktiviteter de har. Vi
baserar analysen pa statistik fran Transportstyrelsen och alla siffror ar fran ar 2007 och 2017.
Med andra ord ser vi inte bara pa nulaget utan dven pa hur trenden varit under det senaste
decenniet. Kartlaggningen i denna del av rapporten fokuserar alltsa pa flygplatserna som
enheter och inte i relation till den regionala kontext de verkar inom. Detta kommer istéllet att
genomforas i den analysdel som foljer, dar vi dessutom analyserar mojliga effekter pa kommun,

arbetsmarknads- och lansniva.

4.1 Landningar

Den forsta typ av flygplatsaktivet som vi tittar pa ar antalet landningar ar 2007 och 2017, samt
hur dessa har forandrats 6ver tid. Vi fokuserar pa antalet landningar uppdelat pa landningar for
flyg inom Europa, flyg till dvriga vérlden utanfor Europa, inrikesflyg samt den totala méngden
landningar som skett pa respektive flygplats. Det ar viktigt att komma ihag att den totala
mangden landningar inte ar detsamma som de landningar som gjorts inom den ordinarie
passagerartrafiken. Flygplatserna har &ven landningar relaterade till exempelvis taxiflyg,
privatflyg, skolflyg, och militar luftfart och att dessa verksamheter pa vissa flygplatser utgor en

relativt omfattande del av verksamheten.

Tabell 1 nedan ar rankad efter de 25 flygplatser som haft flest totala landningar ar 2017:
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Tabell 1: Sveriges flygplatser rankade efter antal landningar 2017

Europa Ovriga Varlden Inrikes Totalt
Rank Flygplats 2007 2017 2007 2017 2007 2017 2007 2017
1 Stockholm-Arlanda 62297 80459 4292 7923 41205 34339 109289 124385
2 Goteborg-Landvetter 21911 23737 903 1058 8 840 9 645 32171 36 386
3 Stockholm-Bromma 1925 3652 27 49 16266 20459 31071 29 699
4 Stockholm-Vésteras 660 484 20 0 113 86 13994 22185
5 Malmd Airport 5722 5045 342 198 7872 8 367 20 049 21 580
6 Stockholm-Skavsta 7198 6 792 58 10 124 402 14 974 15014
7 Umea 100 458 44 8 6 394 7 486 10931 11 835
8  Luled 194 458 69 20 5912 5850 8 762 9765
9 Visby 118 154 7 0 5120 5315 10 336 8 605
10 Jonkdping 648 1417 25 2 2291 1857 7163 7571
11  Kalmar 119 156 0 0 1760 2224 4950 6 884
12 Ronneby 51 14 0 2272 2151 3569 6523
13 Linkdping 1010 915 1 0 1362 32 10435 6203
14 Angelholm 107 111 1 3306 3324 6 823 5779
15  Are-Ostersund 134 148 20 3 2502 3762 4170 5560
16 Orebro 876 1315 84 6 1675 1371 5638 5347
17  Sundsvall-Harnosand 52 119 27 2 4072 3819 6 498 4930
18  Norrkdping 1346 767 12 13 134 141 8 357 4151
19  Halmstad 42 88 0 0 1535 1176 4947 3933
20  Karlstad 791 172 10 0 1714 1360 5296 3342
21  Trollhattan/Vénersborg 314 22 0 1406 880 4 603 3302
22  Kiruna 155 64 2 1475 1475 3151 2751
23 Skellefted 22 113 23 0 2211 2161 3779 2711
24 Vaxjo/Kronoberg 235 598 2 3 2045 1298 3817 2448
25  Borlange 123 81 10 0 1873 704 4692 2436

Tabell 1 illustrerar svenska flygplatser rankade baserat pa det totala antalet landningar. Tabellen
visar de 25 flygplatser som ar 2017 hade flest landningar, samt dessa flygplatsers antal
landningar tio &r tidigare (&r 2007). Arlanda 4r som véntat den dominerande flygplatsen. Ar
2017 stod Arlanda med sina 124 385 landningar for 34 procent av alla landningar, vilket &r
nagot hogre an vad som var fallet 2007 da flygplatsen stod for drygt 28 procent av alla
landningar. Nedbrutet per destination stod flygplatsen for 26 procent av inrikeslandningar, 63
procent av landningar inom Europatrafiken och hela 85 procent av alla landningar kopplade till
ovriga vérlden. Flygplatsen hade under decenniet 2007 till 2017 6kat sin andel av landningar
pa svenska flygplatser i alla kategorier utom inrikestrafiken. Dér sjonk andelen fran 28 procent
2007 till dryga 26 procent ar 2017.
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Sveriges nést storsta flygplats Landvetter har ocksa 6kat sin andel av landningar. Ar 2007 stod
flygplatsen fér 8 procent av de landningar som gjorts i landet. Ar 2017 &r siffran uppe pa 10
procent. Fordelat pa destination sa ar Landvetter relativt starkare inom Europaflyget.
Flygplatsen star for 20 procent av landningarna relaterade till Europa-flygningar. Samtidigt star
flygplatsen enbart for 6 procent av alla landningar relaterade till inrikesflygningar. En anledning
kan naturligtvis vara att de flesta regionala flygplatser i Sverige ar uppkopplade mot Stockholm
och inte mot Goteborg och att Landvetter darfor fyller en inrikesfunktion mer eller mindre
enbart som en koppling mot Stockholm. Samtidigt ar flygplatsen en lank ut till andra europeiska

stader.

Att Stockholm &r ett nav mot resten av landet vittnar ocksa vardena for, och den flygplats som
star for tredje flest landningar i landet ar Bromma. Faktum &r att Bromma idag star for 16
procent av alla landningar som gors inrikes. Nivan har okat fran 12 procent ar 2007 och visar
hur Arlanda och Bromma i allt hdgre grad har olika funktioner. Bromma har den allra storsta
delen av sina landningar relaterade till inrikesflyg (20 459 av 29 699 landningar), medan
relationen &r den motsatta for Arlanda dér bara drygt 34 000 av totalt 124 000 landningar var

inrikesflygningar.

Sammantaget visar siffrorna att de tre storsta flygplatserna (baserat pa antalet landningar)
tillsammans star for mer an halften av landningarna. De star for 50 procent av inrikes-
landningarna, men hela 84 procent av landningarna relaterade till Europatrafiken och 97 procent

av landningarna relaterade till flygningar mot lander utanfér Europa.

En rad mindre flygplatser star ocksa for en vasentlig del av landningarna: Malmo Airport,
Skavsta, Umea och Lulea har ca 10 000 landningar eller fler. Samtliga topp 10 flygplatser med
flest landningar har ocksa haft en 6kning i antalet landningar under det senaste decenniet

(undantaget Bromma och Vishy).

Om vi ser till Karlstad Airport i detta sammanhang sa ligger den i dagslaget pa 20 plats bland
svenska flygplatser da det galler antalet landningar. Detta ar nagot lagre an ar 2007 da Karlstad
Airport 1ag pa 18:e plats baserat pa antalet landningar. Antalet har ocksa minskat 6ver de
studerade tio aren. Ar 2007 hade flygplatsen 5 596 landningar, ar 2017 hade antalet sjunkit till
3 342 landningar.
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Om man bryter ner Karlstad Airports trafik mer i detalj sa ser vi att landningar relaterade till
Europatrafik minskade fran 791 landningar 2007 till 172 landningar 2017 — en minskning med
nastan 80 procent. Landningar relaterade till trafik mot 6vriga varlden var enbart 10 ar 2007.
Denna trafik var borta & 2017. Aven inrikes-landningar har minskat. Ar 2007 var de 1 714,
men tio ar senare bara 1 360 — dvs. en minskning med 20 procent. | verkliga tal var alltsa den
storsta minskningen i antalet landningar relaterat till Europa-flyg (en minskning med 619
landningar). En annan storre forandring som vi kommer att aterkomma till ar att det ar 2007

fanns 1 180 landningar relaterade till posttrafik — en aktivitet som inte langre finns tio ar senare.

Men antalet landningar ar naturligtvis bara en aspekt av flygplatsers verksamhet. Av naturliga
skal finns det en koppling mellan landningar och antalet passagerare, men landningar kan ocksa
vara relaterade till post och frakt - dvs. utan passagerartrafik. Landningar kan ocksa goras med
sma flygplan vilket i sin tur innebér att d&ven om antalet landningar ar manga sa behover inte
nodvandigtvis antalet passagerare vara manga. | nasta del i rapporten tittar vi darfér narmare pa
hur antalet passagerare fordelar sig mellan svenska flygplatser, samt hur detta antal har

forandrats Over det senaste decenniet.

4.2 Antal passagerare

Nésta steg i kartlaggningen ar att undersdka antalet passagerare samt hur detta forandrats 6ver
tid. Tabell 2 nedan visar antalet passagerare 2007 och 2017, samt hur antalet passagerare &r
fordelade pa flygresor inom Europa, 6vriga varlden, inrikes samt totalt.
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Tabell 2: 25 flygplatser med flest antal passagerare i Sverige 2017

Europa Ovriga Varlden Inrikes Totalt
Rank Flygplats 2017 2007 2017 2007 2017 2007 2017 2007 2017
1 Stockholm-Arlanda 11221547 18147932 1591916 2997317 5063490 5477667 17876953 26622916
2 Goteborg-Landvetter 2823293 4982051 247205 303482 1282078 1465831 4352576 6751364
3 Stockholm-Bromma 137 339 290 625 82 152 1665163 2241626 1802584 2532403
4 Malmé Airport 665 068 916 014 72256 14647 1129964 1253201 1867288 2183862
5  Stockholm-Skavsta (Nykdping) 1975045 2126583 16736 2297 2731 581 1994512 2129461
6  Luled 33259 83519 23213 7870 873697 1111752 930169 1203141
7 Umed 25934 71270 15 126 2674 770369 978880 811429 1052824
8  Are-Ostersund 15 485 24 217 6 510 80 352431 505526 374426 529 823
9  Vishy 11 045 16 819 2228 0 304285 473312 317558 490 131
10  Skellefted 4908 25 169 6 551 0 224314 396480 235773 421 649
11 Angelholm 8 700 748 95 864 386135 405260 394930 406 872
12 Sundsvall-Harnésand 10 777 30 497 8996 374 316557 258838 336330 289 709
13 Kiruna 2 802 6 365 4 225 189051 275554 191857 282 144
14 Kalmar 24 647 37 326 0 0 149460 211744 174107 249 070
15  Vaxjo/Kronoberg 37680 162 107 1452 1464 130380 78887 169 512 242 458
16  Ronneby 1718 165 0 0 218134 236976 219852 237 141
17 Linkdping 54 250 142 038 0 0 17 761 919 72011 142 957
18  Halmstad 3418 15 241 0 0 111446 118349 114 864 133590
19  Stockholm-Vasteras 168 577 119 992 7287 0 2931 479 178 795 120 471
20 Jonkoping 30 582 78 333 8383 0 68094 35476 107 059 113 809
21 Norrkdping 80 864 99 286 4 041 3176 2613 1744 87 518 104 206
22 Orebro 53623 96 933 15131 1435 15 699 3639 84 453 102 007
23 Karlstad 52 258 44071 3416 0 63808 45865 119 482 89 936
24 Ornskoldsvik 116 3605 3110 0 129525 67930 132 751 71535
25 Arvidsjaur 17 342 30 427 0 9 33039 27324 50 381 57 760
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Ar 2007 1&g Karlstad Airport pa 20:e plats bland svenska flygplatser baserat pa antal passagerare.
Totalt registrerade flygplatsen da 119 482 passagerare. Tio ar senare ligger flygplatsen pa 23:e
plats bland svenska flygplatser med enbart 89 936 passagerare. Med andra ord har det skett en
minskning med 29 546 passagerare dver denna tioarsperiod. Det motsvarar en minskning med ca.
25 procent. Bryter man ner siffrorna pa vilka regioner passagerar-trafiken varit uppkopplad mot sa
ser vi en minskning inom alla tre omraden: Europa-passagerarna har minskat fran 52 258 till 44
071 (en minskning med ca 15 procent eller 8 187 passagerare), passagerare mot 6vriga varlden har
gatt fran 3 416 ar 2007 till 0 ar 2017 (dvs. en minskning med 100 procent) och inrikes-passagerarna
har gatt fran 63 808 till 45 865 (dvs. en minskning med 17 943 passagerare eller nastan 30 procent).

Av de flygplatser som ar 2017 hade flest passagerare (dvs. de som illustreras i Tabell 2) sa hade 20
av dessa haft en 0kning i det totala antalet passagerare dver det senaste decenniet. De flygplatser
som hade sett en minskning var Sundsvall-Harngsand, Stockholm-Vésteras, Karlstad Airport,

Ornskoéldsvik och Arvidsjaur.

De allra storsta flygplatserna, Arlanda, Landvetter och Bromma, har sett en 6kning inom alla
former av trafik — oavsett destination (Brommas 6kning till évriga varlden ar dock marginell i
absoluta tal). Flertalet flygplatser har ocksa sett en 6kning i antalet Europa-passagerare och inrikes-
passagerare, men en minskning i antalet passagerare mot ¢vriga varlden. | denna sistnamnda trafik
har Arlanda blivit alltmer dominerande. Ar 2007 stod Arlanda for 78 procent av alla passagerare
mot évriga varlden. Ar 2017 var siffran 90 procent, dvs. en 6kning med 12 procentenheter. Arlanda
okade ocksa sin andel av alla passagerare till Europa fran 62 till 66 procent, medan andelen
passagerare i inrikes-trafik minskade fran 37 procent till 35 procent. I absoluta tal 6kade flygplatsen
dock i alla kategorier. Om man ser till det totala antalet passagerare (oavsett destination) sa stod
Arlanda ar 2007 for 52 procent. Idag, tio ar senare, star Arlanda for 57 procent av alla passagerare
i landet. Landvetters andel av landets passagerare har legat relativt konstant. Ar 2007 stod
flygplatsen for 16 procent av Europa-passagerarna, 12 procent av passagerarna mot dvriga vérlden
och 9 procent av inrikes-passagerarna. Sammantaget motsvarade detta 13 procent av samtliga
passagerare vid svenska flygplatser. Tio ar senare ar siffran 14 procent fordelat pa 18 procent av
Europa-passagerarna, 9 procent av passagerarna mot 6vriga varlden och 9 procent av inrikes-
passagerarna. Vi har alltsa sett en svag okning av andelen Europa-passagerare och samtidigt en

svag minskning av andelen passagerare mot ovriga varlden. Aven Bromma har legat relativt



konstant da det galler andelarna av landets passagerare, forutom en svag 6kning av andelen
inrikespassagerare (fran 12 till 14 procent). Totalt ligger Bromma konstant pa 5 procent av alla
passagerare. Lika stor andel star Malmo Airport och Skavsta for (5 procent vardera). Lulea star for
3 procent av landets passagerare, Umeé for 2 procent och Are-Ostersund, Visby, Skellefted,
Angelholm, Sundsvall-Harnosand, Kiruna, Kalmar, Vaxjé/Kronoberg och Ronneby star for 1
procent vardera. Primart har dessa nagot mindre flygplatser inrikespassagerare. Da det galler
Karlstad Airport sa har andelen av landets passagerare minskat fran 0,35 procent ar 2007 till 0,19

procent ar 2017.

Klart &r att flygplatserna pa manga satt foljer den generella urbaniseringstrend som samhéllet som
helhet genomgar — namligen att stora blir allt storre och mindre allt mindre. Allra starkast
utveckling har vi sett hos flygplatserna i vara storstadsregioner. Under det senaste decenniet 6kade
antalet passagerare vid Arlanda med nastan 9 miljoner. Landvetter 6kade med 2,4 miljoner
passagerare, Bromma ¢kade med drygt 700 000, och Malmé Airport med drygt 300 000
passagerare. Aven om Arlanda och Bromma ligger inom samma upptagningsomrade sa ar det
tydligt att de fyller olika uppgifter da det galler passagerartrafiken. Arlanda blir i allt hogre grad en
koppling mot ovriga varlden men ocksa mot Europa, medan Bromma i hog grad ar en

anslutningspunkt for inrikestrafiken.

Bland de 6vriga flygplatserna har monstret varit lite blandat. Vissa regionala flygplatser har okat
med relativt manga passagerare under det senaste decenniet sdsom Skavsta, Luled, Ume&, Are-
Ostersund, Visby och Skellefted. Men det finns ocksd en rad flygplatser, daribland Karlstad
Airport, som sett en signifikant minskning i mangden passagerare. | absoluta tal har Ornskoldsvik,
Vasteras, Harnésand och Kristianstad minskat mest (en minskning som stracker sig fran 32 000 till
61 000 passagerare). Darefter kommer Karlstad Airport som minskat med ca 30 000 passagerare

mellan dessa ar.

Procentuellt sett minskade Kristianstad allra mest (49 procent), foljt av Kramfors (56 procent),
Gallivare (48 procent), Ornskoldsvik (46 procent) och Trollhéttan/Vanersborg (36 procent). Den
procentuella minskningen vid Karlstad Airport var 25 procent mellan 2007 och 2017, baserat pa

antalet passagerare.
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Mycket av forskningen kring flygplatser fokuserar pa den roll flygplatser fyller i infrastrukturen da
det géller att frakta manniskor. Véardet av att frakta manniskor ar starkare kopplat till den nya
kunskapsekonomin, dar snabb rorlighet bade 6kar platsers attraktivitet och 6kar majligheten till
utbyte av kunskap och nya idéer, som i sin tur forstarker innovations- och kunskapsutveckling pa
en plats. Men flygplatser har ocksa en funktion att fylla da det géller att frakta gods och post och
denna verksamhet fyller ofta en storre funktion for den traditionella tillverkningsindustrin. | nésta
del kommer vi darfor att titta pa frakt av gods och post vid svenska flygplatser och vi kommer

aterigen gora en jamforelse Gver det senaste decenniet.

4.3 Fraktgods och post

Nésta steg i kartlaggningen &r att undersoka hur flyg med fraktgods och post har férandrats over
tiden. Tabell 3 nedan visar fraktgods och post (uttryckt i ton) for ar 2007 och 2017:
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Tabell 3: Sveriges flygplatser rankade efter sammanlagda mangden fraktgods och post 2017*

2007 2017
Rank Flygplats Post Frakt Totalt Post Frakt Totalt
1 Stockholm-Arlanda 22216 100897 123113 18094 89355 107449
2 Malmé Airport 4216 43 306 47 522 1893 24048 25941
3 Goteborg-Landvetter 1698 60 053 61 751 1100 15863 16963
4 Orebro 0 7136 7136 824 8 354 9178
5 Umed 6 169 317 6 486 4234 394 4628
6 Jonkoping 2782 1902 4 684 748 3370 4118
7 Sundsvall-Harndsand 2209 172 2381 2252 38 2290
8 Luled 1281 427 1708 970 467 1437
9 Vishy 848 59 907 738 103 841
10  vaxjo/Kronoberg 1026 79 1105 753 1 754
11 Stockholm-Skavsta (Nyképing) 0 2130 2130 0 570 570
12 Gallivare 464 5 469 386 11 397
13  Kiruna 485 95 580 82 120 202
14 Norrképing 0 343 343 0 128 128
15  Are-Ostersund 0 138 138 3 110 113
16  Skellefted 0 158 158 0 68 68
17  Ornskodldsvik 0 93 93 2 61 63
18  stockholm-Bromma 11 241 252 25 22 47
19  Lycksele 0 7 7 0 15 15
20 Ronneby 0 23 23 1 9 10
21  Kramfors 0 0 0 0 9 9
22 Borlange 0 0 0 6 0 6
23  Karlstad 1180 22 1202 0 3 3
23 Vilhelmina 0 0 0 0 3 3
25 Mora 0 0 0 0 1 1

*ett antal av flygplatserna med siffran 0 har haft en mindre méangd frakt, men inte éver 0,5 ton vilket gor att den
redovisade siffran i tabellen darmed avrundas till 0.

Awven néar det galler frakt sa har Arlanda okat sin andel mellan &ren 2007 och 2017. Ar 2007 stod
Arlanda for 50 procent av all postfrakt och 46 procent av all 6vrig frakt. Sammantaget gjorde det
att Arlanda stod for 47 procent av all frakt via svenska flygplatser detta ar. Tio ar senare ar
motsvarande siffror 56 procent av post och 62 procent av 6vrig frakt — en ékning pa totalen till 61
procent av all frakt i landet. | absoluta tal har daremot frakten minskat. Totalt fraktades drygt
123 000 ton via Arlanda 2007 férdelat pd drygt 22 000 ton post och 101 000 ton 6vrig frakt. Ar
2017 var motsvarande siffra drygt 107 000 ton total frakt fordelat pa 18 000 ton post och 89 000
ton Ovrig frakt.
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Malmo Airport har minskat sin andel nagot fran 18 procent av all frakt till 15 procent idag. Dock
ar Malmo Airport idag den nast storsta flygplatsen da det galler frakt. For tio ar sedan var det
Landvetter som var nast stérst. Ar 2007 stod Landvetter fér 24 procent av all frakt i landet via
flygplatser, framst 6vrig frakt, idag har andelen sjunkit till 15 procent. Landvetter har minskat sin

frakt bade i absoluta tal och uttryckt som andel av den totala frakten i Sverige.

| princip alla flygplatser har idag en mindre mangd gods som fraktas med flyg. Landvetter har drygt
45 000 ton mindre frakt, Arlanda ca 34 000 ton mindre frakt och Malmo drygt 23 000 ton mindre
frakt. Ett undantag ar dock Orebro som sett en okning i mangden frakt mellan &ren 2007 och 2017.
Ar 2007 fraktades drygt 7 100 ton via Orebro. Ar 2017 var siffran drygt 8 300 ton, med andra ord
en 6kning med 1 200 ton.

For Karlstad Airport ser vi en minskning. Ar 2007 fraktades 1 180 ton post via flygplatsen, vilket
motsvarade 3 procent av all post som fraktades via svenska flygplatser. Aven en mindre mangd
ovrig frakt gick via Karlstad (22 ton). Ar 2017 &r posttrafiken borta och méngden dvrig frakt var
enbart 3 ton. Det gor att Karlstad Airport 2017 ligger pa 23:e plats bland svenska flygplatser rankat

pa mangden frakt. Det kan jamfdras med den 10:e plats man lag pa ar 2007.

Fraktgods och posttrafik ar naturligtvis ett satt att delfinansiera kostnaderna for att driva en regional
flygplats. Men som lank i infrastrukturen kan flygplatsen dnda forvantas fylla en mycket viktigare
roll som majlighet till forflyttning av passagerare. 1 en tid da en allt stérre del av ekonomin bestar
av tjanster blir formagan att frakta manniskor allt viktigare i jamforelse med godsfrakt.

Utvecklingen av flygplatserna leder fram till en rad fragor: ar det vart att investera i mindre och
mellanstora flygplatser sett ur ett regionalt perspektiv? Bidrar flygplatser till den regionala
utvecklingen eller racker det med att ha en storre flygplats tillgdnglig, om &n utanfor den egna
arbetsmarknadsregionen eller det egna lanet? Detta ar fragor som analyseras nedan i rapporten efter

en mer generell analys av utvecklingen av flyg i Sverige over tid.
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5. Passagerarutvecklingen pa Karlstad Airport och generellt i Sverige och
varlden

Innan vi kommer in pa den mer detaljerade regionala analysen av Karlstad Airports betydelse for
sin geografiska omgivning, sa ska vi forst oversiktligt titta pa utvecklingen av Karlstad Airport
over tid och jamféra med den genomsnittliga utvecklingen i Sverige. Vad galler det genomsnittliga
laget for Sverige som helhet har vi statistik som stracker sig ca 45 ar tillbaka i tiden. | forra avsnittet
jamfordes endast tva ar med varandra (2007 och 2017). Men nér vi ser till utvecklingen i Sverige
under de senaste 45 aren sa ser vi hur inrikes- och utrikestrafiken haft olika utvecklingsbanor (Figur

1 nedan).
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Figur 1: Passagerarutveckling pa svenska flygplatser under 45 ar

Under 1970-talet 6kade flygtrafiken bade utrikes och inrikes, men 6kningstakten var relativt
langsam. Under hela tioarsperioden var den totala 6kningen i antalet passagerare drygt 60 procent.
Pa 1980-talet 6kade trafiken bade utrikes och inrikes i allt snabbare takt och under detta decennium
mer an fordubblades antalet passagerare. Men runt 1990, i samband med de svenska krisaren, sker
en nedgang i passagerartrafiken och efter denna tidpunkt skiljer sig utvecklingen at mellan inrikes-
och utrikestrafiken. Utrikestrafiken tar fart igen i mitten av 1990-talet och mellan aren 1995 och

2017 ser vi en mer eller mindre konstant okning i antalet passagerare, endast med ett fatal
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undantagsar. Inrikestrafiken daremot har fortfarande inte kommit upp i samma antal passagerare
som vi sag ar 1990. Till viss del kan skiftet efter 1990 paverkats av avregleringen pa den svenska
flygmarknaden, som hade till foljd att priset for att flyga inrikes gick upp. Dessutom introduceras
under samma period det nya svenska snabbtaget X2000 som trafikerar de viktiga linjerna mellan
Stockholm, Géteborg och Malmé (men aven ner till Képenhamn). Regionerna som star for den
storsta delen av den svenska befolkningen far alltsa ett substitut till flyg for att ta sig mellan dessa
stader, samt till de storre stader som ligger l&ngs med de stambanor X2000 trafikerar.

Om man tittar pa utvecklingen under hela den tidsperiod vi har statistik for, dvs. 1971 till 2017, sa
okade antalet passagerare i inrikesflyget fran ca 1 600 000 personer till 7 900 000 personer idag.
Procentuellt motsvarar detta en 6kning pa 500 procent, men da ska man minnas att utvecklingen
varit mer eller mindre konstant de senaste trettio aren. Pa utrikessidan har antalet passagerare gatt
fran ca 3 300 000 personer 1971 till hela 30 900 000 personer ar 2017, vilket ar en tiodubbling
under dessa 45 ar. Ser man till den passagerartrafiken globalt sa visar den inte heller nagra tecken

pa att avmattas. Figur 2 nedan visar utvecklingen fran 1975 fram till ar 2015:
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Figur 2: Passagerarutveckling pa varldens flygplatser under 40 ar

Ar 1975 var antalet passagerare ca 534 miljoner personer globalt. Idag, 40 &r senare, &r

motsvarande siffra 3 533 miljoner personer. Det ar nastan 7 ganger fler a4n vad som var fallet 1975.
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Det innebér att den utveckling vi har sett i Sverige for antalet passagerare i utrikestrafiken helt

foljer den globala utvecklingen.

| vilken utstrackning har da Karlstad Airport utvecklats jamfort med det svenska genomsnittet Gver
de senaste decennierna. Figur 3 nedan visar utvecklingen i antalet passagerare for Sverige som
helhet (Oversta figuren) och for Karlstad Airport (understa bilden). Tidsperioden vi tittar pa ar
mellan aren 1996 och 2017, dvs. fran och med den tidsperiod da vi borjar urskilja olika trender for

inrikes- och utrikes-trafiken i landet som helhet:
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Passagerartrafik Karlstad Airport 1996-2017*
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Figur 3: Passagerarutvecklingen i Sverige (6verst) och pa Karlstad Airport (nederst)
*Varde for 2005 saknas for Karlstad Airport

29



Det &r tydligt att Karlstad Airports passagerarutveckling sedan millennieskiftet varit betydligt
mycket mer nedatgaende an landets som helhet. Visserligen ser vi dven i Sverige som helhet en
mindre nedgang i samband med 2000-skiftet, men for utrikestrafiken sa ar denna nedgang valdigt
kortvarig och inom ett par ar har passagerarsiffrorna aterhamtat sig. For Karlstad Airport daremot
ser vi en stark nedgang mellan aren 2000 och 2006, som aldrig aterhamtas. Framforallt &r det en
nedgang i inrikestrafiken. Utrikestrafiken gar stadigt uppat fran 1996 och har en peak runt ar 2000,
for att sedan sjunka snabbt fram till ar 2006. Déarefter har vi sett en svag aterhamtning. Fram till ar
2006 har inrikestrafiken en mycket stérre andel av passagerarna fran Karlstad Airport &n
utrikestrafiken, efter 2006 sa utgor de en liknande andel, och mellan aren 2011 och 2014 sa utgor

utrikestrafiken en nagot storre andel av passagerarna an inrikestrafiken.
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6. Karlstad Airports geografiska lokalisering och regional tillvaxt

| foljande avsnitt ska vi titta pa olika statistiska samband mellan tillvaxt och férekomsten av en
flygplats. I denna del ska vi skatta olika samband och i nésta del ska vi anvédnda dem for att skatta
effekter av en flygplats i Karlstads kommun, Karlstads lokala arbetsmarknad och i Varmlands l&n.

Ett viktigt begrepp i sammanhanget ar tillganglighet. | denna studie definierar vi tillganglighet som
”latthet att interagera Over (tids-)avstdnd”. Meningen dr att médta hur ndra nagonting ar. I detta
inbegriper vi bade sjalva avstandet (i tid) samt hur stort utbudet av nagot ar (tex flygplatser och
deras flygutbud). For att kunna anvanda tillganglighet i berdkningar och statistiska sammanhang
behover vi operationalisera begreppet och gora det matbart.

Tillgangligheten ékar vid mindre avstand och okar vid stérre utbud. Matematiskt kan vi uttrycka
tillgangligheten enligt foljande formel:

TILLG; = z FLYG, - e™%0r
r

| formuleringen ovanfor betyder TILLG;j tillgangligheten i kommun j till flygresurser FLYG; i
ovriga regioner, r. FLYG, ar utbudet av flygresurser i regionerna r. r betyder alltsa alla regioner

som omger j.

Tjr star for avstandet i tid mellan kommun j och kommun r och J'ar en parameter som maéter hur
stor restidskansligheten ar. Parametern for restidskanslighet avgor hur stor effekt forandrade
restidsavstand ger pa tillgangligheten. Om parametern &r stor betyder det att restiden &r viktig och
om den &r mindre betyder det att restiden & mindre viktig. Om en flygplats vaxer i till exempel
antal flighter eller antal passagerare Okar tillgangligheten i alla kommuner i hela systemet av
kommuner. Emellertid 6kar tillgéangligheten mest for de kommuner som ligger narmare flygplatsen
dar forandringarna intraffar. (Tids-)avstanden for bil/buss/tag-transporter i transportsystemet &r
ocksa betydelsefulla. Om en investering i nya eller forbattrade vagar eller jarnvagar gor att
transporterna till en flygplats gar snabbare sa okar tillgangligheten till flygplatsen for individer och

foretag i omgivande kommuner.

Med detta som bakgrund inleder vi var kartlaggning av samband med att beskriva tillgangligheten

till flygkapacitet for Varmlands lans kommuner. De liggande staplarna i figur 4 mater denna
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tillganglighet. Eftersom flera kommunerna i lanet gransar till Norge har vi valt att ocksa
askadliggora den inverkan som den norska storflygplatsen Gardermoen har i sammanhanget. Det
visar sig att den forefaller som mycket viktig for ett antal av kommunerna.

Arvika
Eda
Filipstad
Forshaga
Grums
Hagfors
Hammard
Karlstad
Kil
Kristinehamn
Munkfors
Storfors
Sunne
Saffle
Torsby

Arjang
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0 20000 40000 60000 80000 100000120000 140000 160000180000

B Utan Karlstad, utan Gardermoen m Med Karlstad, utan Gardermoen

B Utan Karlstad, med Gardermoen m Med Karlstad, med Gardermoen
Figur 4: Tillganglighet till flygkapacitet i lanets kommuner med och utan Karlstads flygplats
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| figur fyra har varje kommun fyra staplar. De visar tillganglighet till flygkapacitet for fyra olika
fall. Vi vill veta hur viktig Karlstads flygplats &r respektive for vilka kommuner Gardermoen &r

viktig.

De hogsta tillgangligheterna aterfinns i kommunerna Hammaro, Karlstad, Kil, Grums och
Forshaga. Det gemensamma for dessa ar att de ligger relativt néra Karlstad och Karlstads flygplats.
Det som &r gemensamt for dem ar att de grona och blaa staplarna &r de storsta. Det betyder att de

ar beroende av Karlstads flygplats men relativt oberoende av Gardermoen.

De kommuner som &r mer paverkade av Gardermoen &r Eda, Arvika och Arjang. Gemensamt for

dessa &r att de roda och blaa liggande staplarna ar relativt stora.

De lila liggande staplarna méter tillgdngligheten till alla andra flygplatser utom Gardermoen och
utan Karlstads flygplats. De lila staplarna ar som regel mycket kortare an de andra staplarna. Det

betyder att genomgaende ar Karlstads flygplats och Gardermoen viktiga for dessa kommuner som

grupp.

| tabell fyra askadliggors i grunden samma information som i figur 4. Skillnaden ar att vi uttryckt

det som en procentuell skillnad.

Tabell 4: Procentuell férsamring i tillganglighet
till flygkapacitet utan Karlstads flygplats

Kommun Procentuell forsdmring
Arvika -26
Eda -2
Filipstad =77
Forshaga -97
Grums -94
Hagfors -41
Hammaro -98
Karlstad -96
Kil -94
Kristinehamn -81
Munkfors -73
Storfors -60
Sunne -37
Séffle -57
Torsby -14
Arjéng -7
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6.1 Samband pa kommunniva

Vi borjar med att analysera av beroendet/sambandet mellan tillgang till flyg och regional
utveckling pa kommunniva. Figur 5 visar relationen mellan Sveriges alla kommuners tillganglighet
till flygkapacitet och deras procentuella befolkningsutveckling under perioden mellan ar 2007 och
ar 2016. Det verkar finnas ett ganska starkt positivt samband, sa kommuner med hég tillganglighet

till flygkapacitet tenderar att véxa snabbare.
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Figur 5: Befolkningsutveckling 2007-2016 och tillganglighet till flygkapacitet

Att det finns ett statistiskt samband ar inte detsamma som att det foreligger nagon kausalitet mellan

de tva variablerna. | verkligheten gar ju sjalvklart ett sadant samband at bada riktningarna. Hog
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tillganglighet till flygplatser med stor kapacitet hjélper helt sakert till att hoja tillvéxttalen. Det &r

naturligtvis ocksa sa att de stora flygplatserna ligger i eller i narheten av stora och vaxande regioner.

Forhallandet mellan passagerarfloden pa landets flygplatser och regionstorleken visas i Figur 6
nedan. Har ar regionstorlek beraknat som tillganglighet till befolkning och har beréknats enligt
samma metod som beskrivits ovan. Detta betyder att vi méater hur stor befolkningspotential det
finns i regionerna runt flygplatserna. Igen visar figuren ett positivt samband, i detta fall betyder det
att storre passagerarfloden finns dar regionstorleken ar storre. Vi ser i figuren att Karlstadsregionen
ligger ungefar mitt i “svarmen” av punkter. Jamfor vi Karlstad med andra regioner av ungefér
samma storlek ser vi att antalet passagerare ar forhallandevis litet. Alltsa, Karlstad ligger ganska

langt ner i figuren jamfort med jamforbara regioner med ungefar samma tillganglighet.

100000000
L]
10000000
L]
1] ® ® ]
£ 1000000 ®e
g 3
i ® )
E- ®_®
S 100000 o™
2 . ‘
] bl o*
L
o0 Karlstad
10000 e
e o ®
L
1000
1000 10000 100000 1000000 10000000

Tillganglighet till befolkning

Figur 6: Samband mellan regionstorlek och flygplatsernas storlek

Detta sager nagot intressant om Karlstads flygplats. Det ar uppenbart att flygplatsen i Karlstad har

ett betydligt mindre passagerarflode &n vad som skulle forvantas med héansyn taget till
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regionstorleken (tillganglighet till befolkning). Antalet passagerare ar bland de l&gsta for Karlstads

flygplats jamfort med andra flygplatser som ligger i regioner av liknande storlek.

Det borde finnas en vésentlig potential for Karlstads flygplats att 6ka passagerarvolymen med
hansyn till det marknadsunderlag som tycks finnas. Det bor dock papekas att vi har bara tittar pa
sambandet mellan tva olika variabler och det naturligtvis finns andra viktiga faktorer som paverkar

detta samband. | vilket fall som helst ar det en intressant observation.

Nasta uppgift i denna del av rapporten ar att undersoka sambanden mellan olika matt pa storlek
och tillvéaxt i kommuner, lokala arbetsmarknader och lan & ena sidan och olika matt pa flygplatsers

existens och storlek.

Det som kan vara sarskilt svart nar man ger sig i kast med statistiska analyser pa geografisk niva
har med kausalitet att gora. Det vill sdga, bara for att det finns ett statistiskt samband betyder det
inte att den finns ett orsakssamband. Givetvis beror storleken och tillvaxten av kommuner, regioner
och lan pa manga andra saker &n sadant som har med flyg att gora. Den mest generiska faktorn &r
storleken i sig sjalv. Stora regioner brukar vaxa snabbare och sma regioner langsammare eller till
och med minska i storlek. Det har kan bero pa manga olika saker men de har nog nastan alla sin
grund i olika stordriftsfordelar. Manga marknader och verksamheter fungerar helt enkelt battre i en

storre skala.

Som tidigare konstaterats tenderar ju ocksa storre flygplatser finnas i stora regioner. Detta medfor
att manga forklaringsvariabler korrelerar med varandra och att det blir svart att med statistiska

metoder sarskilja de olika effekterna fran varandra.

| tabell 5 nedan forklarar vi variationen i sju olika variabler matt pA kommunniva med tre olika
variabler som visar pa tillganglighet till flygkapacitet. De variabler vars variation forklaras &r
befolkningsstorlek, BRP (= bruttoregionalprodukt) som &r ett matt pa den ekonomiska aktiviteten
i kommunen, Lénesumma (= summan av alla 16ner som betalas ut i kommunen), antalet jobb
(arbetstillfallen i kommunen), antalet foretag, BRP/capita (ekonomisk aktivitet dividerat med
befolkningsstorleken) samt I6neniva (medellén i kommunen = I6nesumma dividerat med antal
jobb).
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| tabellen nedan forklaras variationen i dessa sju variabler med de tre matten, flygplats i kommunen,
tillganglighet till flygplats och tillganglighet till flygkapacitet. Variabeln flygplats i kommunen”
ar en s.k. dummy-variabel som antar vardet 1 om det finns en flygplats inom kommunens grénser
och 0 om det inte gor det. Variabeln “tillganglighet till flygplats” &r konstruerad som en
tillganglighetsvariabel. | denna variabel réknar vi bara tillganglighet till flygplatser oberoende av
deras storlek. Den sista forklaringsvariabeln ar ocksa en tillganglighetsvariabel. Variabeln
“tillginglighet till flygkapacitet” bestimmer ocksa storleken pa tillgangligheten till flygplatser.
Skillnaden har ar att vi tar hansyn till hur stora flygplatserna ar. Storleksmattet vi anvander &r antal

passagerare under ett ar.

Tabell 5: Kommunvariablers beroende av olika flygkarakteristika

W i~ > @
g . 2 g 2 5
3 3 5 5 g & e
S 3 =2 3 _g S
Q > = S &
Flygplats i kommunen 24,335%** 8,911*** 3,646*** 14,576*** 1,226*** 0,0671*** 0,00384
(4,263) (4,102) (4,532) (4,986) (4,252) (2,918) (0,796)
Tillg. till flygplats 8,080 2,615 924,0 3,052 261,1 -0,0110 0,0138***
(1,415) (1,204) (1,148) (1,044) (0,905) (-0,479) (2,850)
Tillg. till flygkapacitet 0,00407*** 0,00182*** 0,000653*** 0,00206*** 0,000220*** 1,73e-08*** 6,07e-09***
(2,848) (3,343) (3,246) (2,821) (3,054) (3,009) (5,030)
konstant 18,571*** 4,954*** 1,849*** 7,850%** 1,081*** 0,255*** 0,226***
(8,340) (5,847) (5,893) (6,885) (9,611) (28,41) (119,9)
Antal obs. 290 290 290 290 290 290 290
R? 0,831 0,925 0,921 0,895 0,903 0,128 0,259

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

De rapporterade resultaten sager oss att om det ligger en flygplats inom kommunens grénser ar det
positivt relaterad till alla vara beroendevariabler forutom loneniva. | stéallet &r Iénenivan beroende
av narhet till flygplatser, oberoende av deras storlek. Slutligen kan vi konstatera att nérhet till

flygplatser och storleken pa dem har ett positivt samband med alla sju variabler.

Sammanfattningsvis drar vi den generella slutsatsen att flygplatser paverkar “virdkommunen”
samt att narhet och storlek pa flygplatser ar viktigt. Det ar dock viktigt att forsta att dessa pavisade

samband inte i sig sjalva sager nagot om orsakssambanden.
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Nedan i tabell 6 redovisas resultaten av en till snarlik skattning pa kommunniva. Skillnaden &r att
de beroende variablerna &r berédknade som forandringen mellan tva tidpunkter. Vi mater alltsa
tillvaxt/tilloakagang i de variabler vi ar intresserade av. For alla sju variabler: befolkning, BRP,
I6nesumma, antal jobb, antal foretag, BRP/capita och loneniva har vi matt forandringen under ett

antal ar. Den aktuella tidsperioden ar fran ar 2007 till ar 2016.

Tabell 6: Kommunvariablers forandring beroende av olika flygkarakteristika

_|
2 5 2 = 2 =
=) w D < o T E
= gy g & A I &
2 B 3 = = 3 A
=) = 3 I =] = -
& < e 2 g g g
= X = = g =
5 % & & 5 =
«
Flygplats i kommunen 1,335%* 1,650** 1,187*** 1,057*** 328,6%** 0,0160 0,000942
(2,033) (2,587) (3,774) (3,052) (4,992) (1,426) (0,423)
Tillg. till flygplats 5424 579,5 436,5 399,3 16,13 -0,00232 0,00657***
(0,826) (0,908) (1,388) (1,152) (0,245) (-0,207) (2,950)
Tillg. till flygkapacitet 0,000995***  0,000718***  0,000295***  0,000450***  5,74e-05*** 7,67e-10 1,14e-09**
(6,058) (4,501) (3,748) (5,193) (3,486) (0,274) (2,051)
konstant 735,1%** 625,3** 466,4%** 144.4 239,8%** 0,0230%*** 0,0511***
(2,870) (2,513) (3,803) (1,069) (9,342) (5,269) (58,82)
Antal obs. 290 290 290 290 290 290 290
R2 0,895 0,936 0,937 0,945 0,933 0,018 0,123

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Skattningarna i tabell 6 paminner om de i den foregaende tabellen. Féljaktligen ar en flygplats inom
kommunens granser signifikant positivt relaterat till tillvaxt for de flesta variabler. De tvd som
avviker ar BRP/capita tillvaxt och tillvaxt i 16neniva. Tillganglighet till flygplats oavsett storlek ar
positivt relaterat endast till tillvéaxt i I6neniva. Tillganglighet till flygkapacitet ar signifikant positivt
for alla variabler férutom BRP/capita-tillvéaxt. Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det
formodligen foreligger en del problem med multikollinearitet, dvs. att vissa av
forklaringsvariablerna korrelerar sinsemellan och stér skattningarna. Den andra generella
observationen dr att ekvationerna med fordndring i “per capita”-termer har betydligt lagre

forklaringsgrad, R2.

Berdkningarna som visas i tabell 7 baseras pa en annan modell dar vi forklarar tillvaxt med
tillganglighet till flygkapacitet men ocksa med tva andra faktorer som inte direkt har med flyg att

gora.
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Vi gor detta for att i ndgon man ta hansyn till de ovan namnda korrelationsproblemen. De variabler
vi lagger till som forklarande &r ~antalet nya foretag™ under perioden fran ar 2007 och ar 2016 samt
“tillganglighet till befolkning” i startaret. Orsaken till att vi gor detta ar att om antalet foretag vaxer
sd ar det klart att bade befolkning, I6nesumma och BRP forvantas vaxa. Svarigheten vi da
introducerar ar att det finns beroenden mellan de forklarande variablerna. Det vill sdga det finns
beroenden mellan tillganglighet till flygkapacitet och antalet nya foretag som ju pa detta satt inte
modelleras. Variabeln tillganglighet till befolkning ar introducerad for att kontrollera for det
faktum att stora kommuner och kommuner i stora regioner tenderar att vdxa mer &n sma i mindre

regioner.

Tabell 7: Kommuntillvaxt i befolkning, l6nesumma och bruttoregionprodukt

Befolkning Lonesumma BRP
Tillg. till flygkapacitet 0,000129 1,41e-05 0,000277**
(1,474) (0,297) (2,267)
Nya foretag 7,464%** 3,048*** 6,926***
(27,55) (26,99) (18,34)
Tillg. Till Bef. 0,00627*** 0,00127*** 0,00120
(8,301) (3,118) (1,138)
konstant -1,611%** -484,7x** -1,066%**
(-13,28) (-7,400) (-6,305)
Antal obs. 290 290 290
R? 0,977 0,982 0,971

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Resultaten blir nu ndgot annorlunda. Tillvaxt i befolkning, 16nesumma och tillvaxt i BRP ar alla
positivt och signifikant beroende av antal nya foretag. Tillganglighet till befolkning &r signifikant
och positivt relaterat till befolkningstillvaxt och Iénesummatillvaxt. Tillganglighet till
flygkapacitet paverkar endast BRP-tillvaxten pa ett signifikant sétt. Anledningen till detta resultat
ar utan tvivel att tillvaxt i antal foretag pa ett naturligt satt ar relaterat till tillvaxt i BRP.

7.1 Samband pa lokal arbetsmarknadsniva

| detta avsnitt fortsatter vi med i stort sett en liknande analys som i forra avsnittet. Det som ar
annorlunda &r att vi andrar geografisk niva for analysen. 1 analysen ovan observerade vi kommuner
medan vi nu tittat pa sa kallade arbetsmarknadsregioner. | analysen har vi anvant en definition pa

lokala arbetsmarknader som delar in Sveriges 290 kommuner i 69 regioner baserat pa
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pendlingsmaonster. Enligt denna indelning sags tva kommuner tillhéra samma arbetsmarknad om

det forekommer ett intensivt pendlingsutbyte mellan dem.

Berdkningarna pa lokal arbetsmarknadsniva kan tolkas pa i stort sett samma satt som pa

kommunniva.

Tabell 8 nedan innehaller i princip samma information som tabell 5 i analysen pa kommunniva. Vi
analyserar sju olika regionvariabler som beroende variabler och tre matt pa tillganglighet till
flygkapacitet. De matt som forklaras ar desamma som for kommunerna med den skillnaden att de
ar aggregerade till arbetsmarknadsniva. De beroende variablerna ar saledes befolkningsstorlek,

BRP, Lonesumma, antal jobb, antal foretag, BRP/capita och I6neniva.

Som i de tidigare analyserna modelleras dessa sju variabler som beroende av de tre matten,
flygplats i regionen, tillgdnglighet till flygplats och tillganglighet till flygkapacitet.

Tillganglighetsmatten ar aven de aggregerade till lokal arbetsmarknadsregionniva.

Tabell 8: Regionvariablers beroende av olika flygkarakteristika

W - > @
5 & 5 5 g g 2
S 3 o o = .
Q > = S ®
Flygplats i LA-region -73,332%** -20,945*** -8,451*** -33,861*** -3,622*** -0,804*** -0,807***
(-4,280) (-4,282) (-4,205) (-4,207) (-4,171) (-5,605) (-6,123)
Tillg. till flygplats 70,008*** 20,742%** 8,178*** 32,632%** 3,518*** 0,675*** 0,665***
(8,750) (9,081) (8,716) (8,684) (8,674) (10,08) (10,81)
Tillg. till flygkapacitet 0,0142 0,00414 0,00166 0,00646 0,000572 7,65e-08 2,32e-08
(1,356) (1,383) (1,354) (1,312) (1,078) (0,872) (0,288)
konstant 29,400%** 8,167*** 3,167*** 13,483*** 1,695*** 0,486*** 0,401%**
(3,832) (3,729) (3,520) (3,742) (4,358) (7,560) (6,795)
Antal obs. 69 69 69 69 69 69 69
R? 0,984 0,992 0,990 0,986 0,989 0,957 0,955

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Det forsta vi noterar ar att det tycks vara ett negativt forhallande mellan alla de olika
beroendevariablerna och férekomsten av en flygplats inom arbetsmarknadsregionen. Det andra ar
att tillgangligheten till en flygplats korrelerar positivt med de olika beroendevariablerna. Detta

forhallande kan te sig forvanande. Det finns dock en naturlig forklaring. Dessa tva forklarande
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variabler korrelerar med varandra och det foreligger s.k. “multikollinearitet”. Detta problem

tenderar att bli storre nar vi har ett mindre antal observationer.

Vi konstaterar att tillgdngligheten till en flygplats oavsett storlek &r positiv. Férekomsten av en
flygplats i regionen minskar dock denna effekt. Tillgangligheten till flygkapacitet ger ingen
ytterligare forklaringsgrad.

Generellt sett kan vi dra i stort sett samma slutsats att flygplatser paverkar “vardregionen” och att

nérhet till flygplatser ar viktigt.

| tabell 9 redovisas regionanalysen som motsvarar tabell 6 i kommunanalysen. Som i
kommunanalysen ar hér de beroende eller forklarade variablerna uttryckta i tillvaxttermer. For alla
sju variabler, befolkning, BRP, I6nesumma, antal jobb, antal foretag, BRP/capita och 16neniva &r

forandringen beraknad pa perioden fran ar 2007 till ar 2016.

Tabell 9: Regionvariablers forandring beroende av olika flygkarakteristika

—
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s A = s g z 2
2 2 g 2 2 5
«Q
Flygplats i LA-region -4, 743%** -3,006** -2,304*** -837,2 -581,7*** -0,0320 -0,183***
(-4,214) (-2,545) (-3,602) (-1,414) (-3,249) (-0,870) (-5,830)
Tillg. till flygplats 4,007%** 3,181*** 2,374%** 1,268*** 683,7*** 0,0348** 0,151%**
(7,624) (5,769) (7,951) (4,585) (8,179) (2,028) (10,25)
Tillg. till flygkapacitet 0,00115* 0,000464 0,000634 0,000636* 0,000118 -5,70e-08** 6,22e-09
(1,672) (0,643) (1,620) (1,756) (1,081) (-2,531) (0,323)
konstant 199,7 874,8 706,6** -116,4 349,4%** 0,0628*** 0,0915%**
(0,396) (1,654) (2,467) (-0,439) (4,359) (3,811) (6,493)
Antal obs. 69 69 69 69 69 69 69
R? 0,996 0,995 0,994 0,996 0,992 0,811 0,956

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Resultaten i tabell 9 skiljer sig en del fran resultaten for analysen pa kommunniva.
Dummyvariabeln som indikerar om det ligger en flygplats i regionen eller ej har betydligt mindre
forklaringsvarde pa regionniva jamfort med pa kommunniva. Pa kommunnivan var den signifikant
positiv i fem av sju fall, och insignifikant for de tva sista. Pa regionnivan ser vi aterigen forvanande
resultat for dummyvariabeln som indikerar narvaro av en flygplats. | fem fall &r den signifikant

negativ. Aterigen star anledningen att finna i multikollinearitet.
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Som i forra tabellen finner vi att tillganglighet till flygplats oaktat storlek genomgaende &r positivt

signifikant.
Tillganglighet till flygkapacitet &r positivt signifikant for befolkningstillvaxt och jobbtillvéxt.

Tabell 10 nedan visar resultaten nédr vi &ven beaktar fler faktorer &n de direkt relaterade till
flygplatser. Som tidigare i kommunanalysen &r detta, nya foretag och tillganglighet till befolkning.
Samma forsiktighet bor iakttas i tolkningen da vi dven hér troligen har “endogenitetsproblem” och

korrelationer mellan forklaringsvariabler.

Tabell 10: Regiontillvéxt i befolkning, I6nesumma och bruttoregionprodukt

Befolkning Lonesumma BRP
Tillg. till flygkapacitet 0,000698 0,000283 -8,59e-05
(1,595) (1,654) (-0,173)
Nya féretag 87,379*** 7,059 144,291 ***
(3,360) (0,695) (4,895)
Tillg. till Bef. 0,0137*** 0,00516*** 0,00726***
(7,120) (6,863) (3,329)
konstant -998,3*** -215,0 -441,4
(-2,910) (-1,605) (-1,135)
Antal obs. 69 69 69
R? 0,998 0,999 0,997

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Resultaten blir nu aterigen olika jamfort med kommunanalysen. Befolkningstillvaxt,
I6nesummatillvéxt och tillvéxt i BRP &r alla positivt och signifikant beroende av tillganglighet till
befolkning. Tillganglighet till befolkning kan sdgas vara ett matt pa regionstorlek. For
tillganglighet till befolkning & sambandet signifikant fér befolkning och lénesumma. A andra
sidan ér tillganglighet till flygkapacitet insignifikant for alla tre beroendevariabler. Antalet nya
foretag ar positivt och signifikant relaterat till tva tillvaxtvariabler; tillvaxt i befolkning och tillvaxt
i BRP. Vi kan konstatera att enligt resultaten tycks tillganglighet till flygkapacitet inte ha nagot
samband nar de andra icke flygrelaterade variablerna tas med. For att forsta detta far vi aterigen
tanka pa att flygplatser finns generellt sétt i stora och vaxande regioner. Men det &r ocksa sant att

nar hansyn har tagits till dessa faktorer sa ger flygplatstillgangligheten inte nagot ytterligare.
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7.2 Samband pa lansniva

Vi avslutar detta kapitel med att ocksa genomféra samma sorts analys som vi gjort pa kommun och

arbetsmarknadsniva for lansnivan. Vi ar nu pa den hogsta (mest aggregerade) geografiska nivan vi

kommer att beakta i denna rapport.

P& denna niva stoter vi pa ytterligare en komplikation och det har att gora med antalet

observationer. Antalet lan ar endast 22 stycken jamfort med 290 kommuner och 69

arbetsmarknadsregioner. Eventuella korrelationsproblem kan befaras bli &nnu storre tack vare detta

forhallande.

| tabell 11 redovisas resultaten for 1an som motsvaras av kommun resp. region av tabell 5 resp. 8.

Det forsta vi kan konstatera ar att helt enkelt ha en flygplats inom lanets gréanser inte ger nagra

signifikant positiva resultat. Medelavstandet till flygplatsen &ar nu troligen for langt.

Tabell 11: Lansvariablers beroende av olika flygkarakteristika

>
ol g > =1 @ -
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= Y = = = Q 3
= e 3 S 3 3 <
a 3 g o = Se
o e >
Flygplats i lanet -123,146 -33,040 -14,369 -56,003 -5,639 -1,475* -1,627***
(-1,656) (-1,449) (-1,589) (-1,607) (-1,539) (-2,112) (-3,145)
Tillg. till flygplats 27,028** 7,979** 3,092** 12,243** 1,234** 0,507*** 0,483***
(2,577) (2,481) (2,425) (2,490) (2,388) (5,152) (6,621)
Tillg. till flygkapacitet 0,00578 0,00144 0,000338 0,00122 0,000313 -5,19e-08 -4,94e-08
(0,761) (0,619) (0,366) (0,343) (0,835) (-0,727) (-0,936)
konstant 247 ,596*** 70,646*** 28,743*** 116,141*** 13,112%** 2,227%** 2,067***
(3,690) (3,434) (3,524) (3,693) (3,966) (3,534) (4,430)
Antal obs. 21 21 21 21 21 21 21
R? 0,986 0,992 0,991 0,988 0,990 0,960 0,973

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Om vi bortser fran denna “dummy-variabel” ar resultaten mycket tydliga. Tillganglighet till

flygplats oavsett storlek spelar genomgaende en positiv roll for alla sju beroendevariabler. Det
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motsatta forhallandet géller for tillganglighet till flygkapacitet. For denna variabel ar ingen relation

signifikant, vare sig positiv eller negativ.

Den generella slutsatsen blir att flygplatser spelar roll dven pa lansnivan, men att betydelsen av
sjdlva existensen av en flygplats inte kan pavisas. Avstandet till den spelar roll pa denna

geografiska niva.

| tabell 12 redovisas resultaten for Ian som motsvaras av kommun resp. region av tabell 6 resp. 9.
Annu en géng &r det tillvaxt i beroendevariablerna som forklaras och tillvaxtperioden ar mellan ar
2007 och ar 2016.

Tabell 12: Lansvariablers férandring beroende av olika flygkarakteristika

—
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Flygplats i lanet 3,479 -8,293 -3,403 -128,6 -1,700** -0,437 -0,356**
(0,412) (-1,196) (-1,002) (-0,0314) (-2,613) (-1,610) (-2,738)
Tillg. till flygplats -605,4 1,420 912,8* 516,9 376,2%%* 0,0959%* 0,110%**
(-0,509) (1,452) (1,905) (0,895) (4,099) (2,506) (5,975)
Tillg. till flygkapacitet 0,00235** 0,00191** 0,000528 0,00116** 5,76e-05 -1,17e-08 -5,87e-09
(2,725) (2,703) (1,522) (2,777) (0,867) (-0,422) (-0,442)
konstant 5,253 10,669 6,946** 795,3 2,903*** 0,293 0,453***
(0,690) (1,706) (2,267) (0,215) (4,945) (1,197) (3,861)
Antal obs. 21 21 21 21 21 21 21
R? 0,989 0,992 0,992 0,992 0,995 0,682 0,970

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Sett som helhet skiljer sig nu resultaten pa lansniva fran kommunnivan pa ett liknande satt som
regionnivan. Sambanden &r dock ndgot svagare eftersom nagot farre variabler i de olika modellerna

ar signifikanta.

Dummyvariabeln som visar om det finns en flygplats i lanet eller inte har mycket mindre
forklaringsvarde pa regionniva jamfort med pa kommunniva. P4 kommunnivan var den positivt
signifikant for alla beroendevariabler utom tva (pa regionnivan stordes den ut av korrelationer
bland forklaringsvariablerna). Pa lansniva har vi signifikans for endast tva fall (tillvéaxt i antal
foretag och tillvaxt i 16neniva). | bada fallen dock ett negativt samband. En likadan tankegang om

detta resultat kan foljas som det pa arbetsmarknadsregionniva, men nu i annu hogre utstrackning.
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Det ror sig om forekomsten av en flygplats och langre avstand i medel. Annu en gang bor vi

forvanta oss att de variabler som tar hansyn till avstand fungerar béttre.

Nérhet till en flygplats oavsett storlek ar signifikant positivt for fyra av sju variabler. De icke
signifikanta relationerna ar for befolkningstillvaxt, BRP-tillvéxt och tillvéaxt av antal jobb.

Tillgénglighet till flygkapacitet ar signifikant for tre av sju beroendevariabler.

| tabell 13 nedan visar vi resultaten nér vi dven beaktar andra faktorer an flygplatsrelaterade. Precis

som tidigare ar dessa nya foretag och tillganglighet till befolkning.

Tabell 13: Lanstillvaxt i befolkning, I6nesumma och bruttoregionprodukt

Befolkning Lénesumma BRP
Tillg. till flygkapacitet 0,00115** 5,46e-05 0,00147**
(2,380) (0,281) (2,565)
Nya féretag -1,365 1,685** 2,661
(-0,881) (2,691) (1,439)
Tillg. till Bef. 0,0208*** 0,00603*** 0,00765
(4,910) (3,520) (1,512)
konstant -1,503 -670,9 -3,335
(-0,372) (-0,411) (-0,691)
Antal obs. 21 21 21
R? 0,996 0,997 0,994

t-stat inom parentes, *** p <0.01, ** p <0.05, * p <0.1

Resultaten pekar pa att vi kan se en effekt av tillganglighet till flygkapacitet (hansyn taget till
flygplatsstorlek och avstand) for de tva beroendevariablerna tillvéxt i befolkning och BRP-tillvéxt.

Lonesummatillvéxt &r positivt och signifikant beroende av antal nya foretag. For tillganglighet till
befolkning &r sambandet signifikant for befolkning och IGnesumma.

7.3 Sammanfattning av resultaten

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att analysen i avsnitt 7 ger en bild som visar att flygplatser
ar viktiga for att forsta och kunna forklara storlek och tillvaxt for de anvanda beroendevariablerna.
Detta galler bade pa kommun-, arbetsmarknadsregion och lansniva. Resultaten skiljer sig dock at

en del mellan de olika geografiska nivaerna med avseende pa vilka variabler som &r viktigast.
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7. Effekter av flygplatsen for Karlstad kommun, Karlstads lokala
arbetsmarknad och Varmlands lan

Efter att de statistiska berékningarna (som presenterades i avsnitt 7) genomforts anvander vi nu de
framtagna relationerna for att kunna saga nagot om betydelsen av Karlstads flygplats for Karlstad
och dess omgivning. Generella berdkningar har gjorts av regionalekonomiska effekter av
flygplatsers inverkan pa ekonomin. Av dessa ska resultaten i tabell 6 anvandas vad géller

kommunen, tabell 9 vad géller arbetsmarknadsregionen och tabell 12 vad galler lanet.

Effektuppskattningarna har genomforts pa féljande satt. Utgaende fran de skattade sambanden har
tva prognoser tagits fram. Forst gors en prognos for utvecklingen av befolkning, BRP, l6nesumma,
antal jobb och antal foretag déar Karlstads flygplats existerar. Sedan simulerar vi samma sak
utgaende fran samma samband men antar att Karlstads flygplats inte finns. Dessa tva prognoser

visar tva sannolika utvecklingsforlopp under en tioarsperiod men med olika forutsattningar.

Flygplatseffekten bedoms sedan pa féljande satt. Vi jamfor de tva prognoserna och berdknar
skillnaderna. Fran prognosen med flygplats drar vi ifran prognosen utan flygplats. Vi far pa sa satt
fram ett netto-varde for varje prognosticerade variabel. Pa detta séatt forsoker vi renodla

“flygplatseffekten”.

Den effektuppskattning vi presenterar i tabellerna nedan ska alltsa uppfattas som rollen flygplatsen
har. Sedan finns det andra saker i ekonomin som é&r viktiga for den framtida utvecklingen. |
verkligheten blir den faktiska utvecklingen en annan eftersom vi har abstraherat bort effekter fran
tex naringslivsomvandling (vissa branscher véaxer och andra gar tillbaka), konjunkturcykler och

andra trendmassiga utvecklingsmonster.

Givet en viss utveckling ger flygplatsen alltsa ett tillskott till en positiv trend resp. motverkar en

negativ sadan.

De uppskattade tillvéxteffekterna ska uppfattas som den effekt Karlstads flygplats har under cirka

en tioars-period. For att fa den approximativa arliga siffran kan man dela tillvaxtsiffrorna med 10.

Prognoserna som presenteras ska tas for vad de ar, berakningar baserade pa statistiska samband.

Darfor ar de behdftade med samma osékerheter som alltid géller i prognos-sammanhang.
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Tabellerna 14, 15, 16 och 17 redovisar uppgifter for prognosticerad befolkning,
bruttoregionprodukt, lonesumma, antal jobb och antal foretag. Vidare innehaller tabellerna
uppgifter om storlek pa respektive variabel ar 2015, tillvaxtprognos i absoluta tal och en relativ
tillvaxtprognos. | tabell 14 finns prognoserna for Karlstads kommun, tabell 15 visar prognosen for
Karlstads arbetsmarknadsregion med avdrag for Karlstads kommun. Pa samma sétt visar tabell 16
prognosen for Varmlands lan minus prognosen for Karlstads lokala arbetsmarknad. L&gger vi ihop
dessa tre tabeller far vi den totala lanseffekten som redovisas i tabell 17.

| tabell 14 visar vi den prognosticerade effekten av existensen av Karlstads flygplats i Karlstads

kommun under en tioarsperiod.

Antalet jobb som &r beroende av flygplatsens existens uppskattas till ungefar 570 stycken och
antalet foretag till cirka 30. I Iénesumma- och BRP-termer uppskattas dessa effekter till 550

respektive 775 miljoner kronor. Befolkningssiffran ar cirka 830 individer.

Tabell 14: Prognosticerade effekter i Karlstads kommun av Karlstads flygplats

L&age 2015 Tillvéxt Procentuell tillvaxt
Prognos Prognos
Befolkning 89 245 830 0,93
BRP 38431 775 2,02
LOonesumma 16 471 550 3,34
Antal jobb 51 040 569 1,11
Antal foretag 5626 29 0,52

Tabell 15 visar prognoserna for effekterna for Karlstads lokala arbetsmarknad exklusive Karlstads

kommun.

Antalet jobb uppskattas till ungefar 470 stycken och antalet foretag 90. Dessa siffror har uppskattats
betyda ungefar 433 miljoner i I6nesumma och 316 miljoner i bruttoregionprodukt.
Befolkningseffekten av Karlstads flygplats &r skattad till cirka 850 individer.
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Tabell 15: Prognosticerade effekter i Karlstads lokala arbetsmarknad exklusive Karlstads
kommun av Karlstads flygplats

L&ge 2015 Tillvéxt Procentuell tillvaxt
Prognos Prognos
Befolkning 10 3446 847 0,82
BRP 24 288 316 1,3
Lonesumma 10 305 433 4,2
Antal jobb 35800 469 1,31
Antal foretag 6019 87 1,45

| tabell 16 visas prognoserna for Varmlands lan exklusive Karlstads lokala arbetsmarknad. Antalet
jobb uppskattas till ungefar 900 stycken och antalet foretag ungefar 50. Dessa siffror har
uppskattats betyda ungeféar 380 miljoner i lI6nesumma och 1378 miljoner i bruttoregionprodukt.

Befolkningseffekten av Karlstads flygplats &r skattad till cirka 1830 individer.

Tabell 16: Prognosticerade effekter i Varmlands lan exklusive Karlstads lokala arbetsmarknad
av Karlstads flygplats

Lage 2010 Tillvaxt Procentuell tillvaxt
Prognos Prognos
Befolkning 83213 1827 2,2
BRP 21718 1378 6,34
Loénesumma 9718 380 3,91
Antal jobb 35881 903 2,52
Antal foretag 6726 44 0,65

Tabell 17 visar de totala prognoserna for Varmlands lan, siffrorna i tabell 17 ar alltsa summan av
siffrorna i tabellerna 14, 15 och 16. Totala antalet jobb uppskattas till nédstan 2000 stycken och
antalet foretag ungefar 160. Dessa siffror har uppskattats betyda ungefar 1360 miljoner i
I6nesumma och 2500 miljoner i bruttoregionprodukt. Befolkningseffekten av Karlstads flygplats

ar skattad till cirka 3500 individer.
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Tabell 17: Totala prognosticerade effekter i Varmlands lan* av Karlstads flygplats

Lage 2010 Tillvaxt Procentuell tillvaxt
Prognos Prognos
Befolkning 27 5904 3504 1,27
BRP 84 437 2469 2,92
Ldnesumma 36 494 1363 3,73
Antal jobb 122 721 1941 1,58
Antal foretag 18 371 160 0,87

* Améls kommun réknas in eftersom kommunen ingdr i Karlstads lokala arbetsmarknad enligt SCBs definition 2015.

Alla siffror som redovisas i detta avsnitt ar statistiskt baserade och ska darfor tolkas med stor
forsiktighet.

Siffrorna representerar den differens man kan vanta sig i utvecklingsscenario under en tioarsperiod

for det fall Karlstads flygplats forsvinner respektive finns kvar.
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