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Sammanfattning

P& senare tid har miljohot, global uppvdrmning och naturkatastrofer tilldgnats allt
storre uppmérksamhet i den samhélliga debatten och inte minst flygets paverkan pa
miljon har kommit att i stort utrymme. Samtidigt dr flyget det enda transportslag som
effektivt knyter samman vérldens ldnder och stdder. Det finns inget annat transportslag
som kan frakta varor och ménniskor till vérldens alla hdrn pa samma korta tid och utan
flygtrafik hade dagens globaliserade vérld inte varit mojlig.

Flygets miljoeffekter har diskuterats intensivt under senare ar och flera atgérder for att
minska de negativa effekterna av flyg har paborjats. Flygets inverkan pé den
ekonomiska utvecklingen eller dess betydelse for att ménniskor ska kunna hélsa pa
slakt och vénner eller uppleva nya kulturer har inte diskuterats i samma utstrackning. I
den hér rapporten diskuteras flera av dessa 0vriga aspekter av flygresande.

Syfte

Syftet med den hér studien ir att ge en oversiktlig bild av hur Stockholm — Arlanda
Airport (hérefter Arlanda flygplats) bidrar till den regionala utvecklingen och till
utvecklingen i Sverige utifran foljande aspekter:

Den ekonomiska utvecklingen
Kunskapsutvecklingen
Kulturutbudet

Socialt vilbefinnande

I rapporten diskuterar vi framforallt de effekter som Arlanda flygplats ger upphov till
idag, men dven i viss utstrickning effekter av ett fordndrat utbud av flygtrafik i
framtiden. Fokus i studien ligger pa utvecklingen i Stockholmsregionen dven om
resonemanget breddas dér det &r relevant till att &ven inkludera hur Arlanda flygplats
paverkar utvecklingen i Sverige.

Metod och definitioner

De effekter som Arlanda flygplats ger upphov till kan méitas pa olika sétt. En del av
effekterna kan métas kvantitativt i form av till exempel anstillningar i regionen medan
andra dr mer subjektiva till sin natur och enbart kan uppskattas genom att manniskor
till exempel far ange hur flygtjénster paverkar deras vélbefinnande.

I den hér studien har effekterna av flygplatsen delats upp i fyra olika huvudgrupper:
direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekter. De tre forsta utgér ekonomiska
effekter i form av sysselséttning och bruttoregionprodukt (BRP)1 och &r i stor
utstrackning mdjliga att kvantifiera. Den tillgénglighet som flygtjénster vid Arlanda

! Fér att beskriva en regions ekonomiska utveckling anvinds bruttoregionprodukt, BRP, som ir den
regionala motsvarigheten till bruttonationalprodukten, BNP. BRP miter vérdet av all produktion av varor
och tjénster i en region i l6pande priser.
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flygplats ger upphov till kan dven fungera som en katalysator for en region eller ett
lands vidare utveckling, bade for den ekonomiska utvecklingen och for utvecklingen av
socialt vilbefinnande, kulturutbud och kunskapsspridning. Dessa vidare, eller
katalytiska effekter, visar hur flygtransporter bidrar till ett land eller en region utéver
vad som direkt och indirekt kan hérledas till sjdlva industrin. I tabellen nedan
sammanfattas de olika typerna av effekter.

Typ av Beskrivning av effekt Metod for att mata
effekt effekten
Direkt Sysselsattning och BRP som genereras pa eller i direkt Direkt kartlaggning och
anslutning till flygplatsen eller till f6ljd av att resenarer modellberakning
spenderar pengar i regionen.
Indirekt Sysselsattning och BRP som genereras fran Modellberakning
underleverantorer till aktiviteter pa eller i anslutning till
flygplatsen. Indirekta effekter uppstar aven till foljd av
besoksutgifter.
Inducerad  Sysselsattning och BRP som genereras av de direkta eller  Modellberakning
indirekta effekterna (t.ex. skatteintakter till regionen och
anstallningar som uppstar till foljd av vad de direkt och
indirekt anstallda spenderar). Detta géller bade for
anstallningar som uppstar till féljd av verksamheten vid
flygplatsen och anstallningar som uppstar till foljd av
besoksutgifter.
Katalytisk  Flygplatsens roll f6r regionens och Sveriges utveckling i Litteraturstudier
vidare mening. N ) .
Enkatstudie med foretag
e Handel och organisationer i
e | okaliseringseffekter och investeringar Stockholmsregionen
e (Okad produktivitet och effektivitet Enkatstudie med kultur-
e Kunskapsgenerering och kunskapsinstitutioner
samt resenarer pa Arlanda
e  Kulturutbud
flygplats
e Valbefinnande
Intervjuer

For att ta fram de direkta, indirekta och inducerade ekonomiska effekterna (i termer av
sysselsittning och BRP) har den hér studien anvént input/outputanalys och verktyget
regionalt analys och prognossystem, rAps. Analysen tar forst upp vilka direkta,
indirekta och inducerade effekter som Arlanda flygplats ger upphov till idag, ar 2008,
for att sedan visa vilka effekterna blir av fordndrade passagerarvolymer pa flygplatsen
fram till &r 2038.

Analysen av de ekonomiska katalytiska effekterna tar sin utgangspunkt i ekonomisk
teori och tidigare studier pd omradet. For att undersdka hur Arlanda flygplats paverkar
den ekonomiska utvecklingen har vi dven genomf0ort en enkétundersdkning bland 1000
slumpmassigt valda foretag i Stockholmsregionen om vilken roll flygtrafik och
Arlanda flygplats spelar for deras verksamhet idag och vad effekterna skulle bli vid ett
fordndrat utbud i framtiden.

De besokare som kommer till regionen med flyg via Arlanda flygplats bidrar ocksa till
den ekonomiska utvecklingen. Med hjélp av rAps har vi berdknat hur manga
anstéllningar och vilken BRP som dessa besdkare bidrar till, bade i form av brutto- och
nettoeffekter. Nettoeffekterna uppstar till foljd av att ménniskor som bor i regionen
dven reser ut via Arlanda och spenderar en del av sina pengar i andra delar av Sverige
eller utomlands. Resande bidrar dock inte bara till ekonomiska effekter utan ocksa till



FOI-R--2845--SE

vilbefinnande och mojligheten att uppleva nya saker. Dessa effekter har uppskattats
genom en enkétundersokning bland resenérer pa Arlanda flygplats.

Undersokningen av vilken roll Arlanda flygplats spelar for kunskaps- och
kulturutvecklingen i Stockholmsregionen bygger dels pa en litteraturéversikt av teori
och tidigare studier pa omradet och dels pé en enkitundersdkning som har genomforts
vid konferenser, kulturinstitutioner, konsertevenemang och pé Arlanda flygplats.

Resultat fran studien

Den hir rapporten visar att flygtjanster, framforallt vid Arlanda flygplats, &r viktiga for
Sverige och Stockholmsregionen. Eftersom Sverige ar ett perifert land lokaliserat i
utkanten av Europa har flyget en avgorande roll for att dka tillgingligheten savil inom
landet som till 6vriga delar av vérlden. Sverige dr dessutom en 6ppen ekonomi som ar
starkt beroende av andra lander och ddrmed av externa transporter, inte minsta
eftersom export av varor och tjdnster stir for néstan 40 procent av Sveriges BNP. 1
foljande stycken beskriver vi kortfattat de huvudsakliga resultaten fran studien.

En navflygplats ar viktig for nationell och internationell tillganglighet

Med tanke pa de stora avstdnden i Sverige och landets demografi har det nationella
flygsystemet utformats som ett nav-ekersystem. Idag fungerar Arlanda flygplats som
nav och ett 30-tal flygplatser i landet som ekrar. Utan detta nav-ekersystem hade det
inte varit mojligt att flyga mellan manga av Sveriges stider eftersom passagerar-
underlaget pé flera hall ar for lagt.

Arlanda flygplats bidrar inte bara till den nationella tillgdngligheten genom att binda
samman Sveriges stider; den storsta delen av flygresorna sker till destinationer i
utlandet. Utrikesresorna star idag for 72 procent av alla resor och det dr mgjligt att
flyga till nistan 150 utldndska destinationer fran Arlanda. Ingen annan flygplats i
Sverige kommer i nirheten av att erbjuda ett lika stort utbud.

For att kunna erbjuda ett stort utbud rdcker det inte att det bara 4r ménniskor som bor i
Stockholmsregionen som reser via Arlanda. Det krdvs ocksé resendrer fran andra delar
av Sverige eller fran utlandet. Néstan 20 procent av alla resor till och fran Arlanda
flygplats &r transferresor med flyg. Ytterligare 10 procent av resorna kan betraktas som
transferresor men dér har resenérerna istdllet anvéint ndgot annat transportslag 4n flyg
for att ta sig till och fran Arlanda och hemorten. Detta kan till exempel gélla for
resendrer frin stdder i nirheten av Stockholmsregionen som Norrkoping eller Givle.
Arlanda bidrar ddrmed till att 6ka savél den nationella som den internationella
tillgdngligheten for minniskor i hela Sverige och inte bara for dem som bor
Stockholmsregionen.

Arlanda flygplats skapar arbetstillfallen och bidrar till BRP-utveckling

Verksamheten vid flygplatsen skapade ar 2008 25 000 anstéllningar och bidrog med
18,6 miljarder kronor till BRP.

Bruttoeffekterna av besoksutgifter i regionen var 2008 16 800 anstillningar och 9,6
miljarder i bidrag till BRP.

Nettoeffekterna av besoksutgifterna i regionen var 2008 800 anstillningar och 470
miljoner kronor i bidrag till BRP.

Den hir studien visar att verksamheten vid Arlanda flygplats under 2008 gav upphov
till direkta, indirekta och inducerade effekter pd omkring 25 000 anstédllningar och 18,6
miljarder kronor i bidrag till BRP. Dessa effekter utgjorde sammantaget néstan 2
procent av regionens BRP.
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De besokare som anlénder till regionen via flyg bidrar ocksa till att skapa
arbetstillfdllen och 6ka BRP. Under 2008 kom knappt 3,6 miljoner inhemska och
utldndska besokare till Stockholmsregionen via flyg till Arlanda. Dessa besokare
spenderade ungefar 15,6 miljarder kronor i regionen, vilket resulterade i drygt 16 800
anstéllningar och knappt 9,6 miljarder i BRP tillskott.

Samtidigt som Arlanda flygplats bidrar till intékter fran besokare mojliggor flygplatsen
for invanare i Stockholmsregionen att resa till andra delar av landet och utomlands.
Under 2008 genomforde boende i Stockholmsregionen ungefar 2,8 miljoner resor till
andra regioner och utomlands dér de uppskattas ha spenderat 14,9 miljarder kronor.
Nettoutgifterna i regionen under 2008 uppgick déarfor endast till 700 miljoner kronor
vilket resulterade i 800 anstéllningar och 470 miljoner kronor i BRP-tillskott.
Skillnaden mellan brutto- och nettoeffekterna ar ddrmed 16 000 anstillningar och drygt
9,1 miljarder kronor.

Flygtrafik via Arlanda framjar naringslivets utveckling

Flygtjanster bidrar till en rad olika effekter som alla paverkar den ekonomiska
utvecklingen i regionen och Sverige: 6kad handel, fler foretag och investeringar samt
okad effektivitet och produktivitet.

Over 50 procent av foretagen i Stockholmsregionen anser att Arlanda flygplats ér
avgorande eller mycket viktig for verksamheten.

En tredjedel av foretagen i regionen anser att det ar viktigt att vara lokaliserade néra
en flygplats med viktiga flygtjénster.

Arlanda flygplats bidrar inte bara till den regionala ekonomiska utvecklingen genom
verksamheten vid flygplatsen eller genom att besdkare spenderar pengar i regionen.
Flygtrafik bidrar dessutom till att andra sektorer i samhaéllet kan fungera effektivt och
utvecklas. Dessa vidare, eller katalytiska, ekonomiska effekter antas enligt flera
tidigare studier vara storre dn summan av de direkta, indirekta och inducerade
effekterna.

I Stockholmsregionen bor idag 25 procent av Sveriges befolkning och regionen star for
mer dn 30 procent av Sveriges BNP. Stockholmsregionen bidrar ddrmed till en strre
del av Sveriges BNP 4n ndgon annan region i landet. I Stockholmsregionen finns en
stor andel av Sveriges foretag och vildigt manga av de utlindska foretagen. Dessutom
ar méanga av foretagen i Stockholmsregionen verksamma inom kunskapsintensiva
branscher sasom forskning och utveckling eller hdgteknologisk tillverkning. Dessa
typer av foretag dr mer beroende av flygtjanster 4n genomsnittet.

Den enkdtundersokning som har genomforts inom ramen for den hér studien visar att
over hélften av foretagen i Stockholmsregionen anser att Arlanda flygplats 4r
avgorande eller mycket viktig for verksamheten. Arlanda flygplats kommer dessutom
pa sjatte plats ndr foretagen rankar 13 olika framgéngsfaktorer. Framforallt dr det
foretag inom kunskapsintensiva branscher och stora foretag som anger att Arlanda
flygplats spelar en avgorande roll. Inte sérskilt forvanande anser dven foretag med
huvudkontor eller dotterbolag utomlands i storre utstrackning &n andra att Arlanda
spelar en avgorande roll for verksamheten.

Arlanda flygplats frimjar handel med varor och tidnster

Nir det géller varuhandel ar det framforallt varor med en 1ag vikt men ett hogt vérde
som fraktas med flyg. Endast 0,2 procent av Sveriges varuhandel mitt i vikt sker med
flyg medan virdet av varorna uppgér till dver 16 procent. Ungefir hélften av all
varuhandel som sker med flyg i Sverige gar via Arlanda flygplats. Nettohandeln for
varor som transporteras med flyg i Sverige uppgick under 2008 till 13 miljarder medan
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motsvarande siffra for handel via Arlanda flygplats under samma &r var 31 miljarder
kronor.

Trots att flygfrakt endast star for en liten del av foretagens totala varufrakt (i
genomsnitt under 20 procent) sé anser foretag i Stockholmsregionen att flygfrakt ar
viktigt for verksamheten. Over 40 procent av foretagen anser att flygfrakttjénster ir
viktiga for att ta emot insatsvaror, utoka marknaden for sina produkter, minska
lagervolymer och for att gora inkop fran de bésta eller billigaste leverantdrerna.

Flyget spelar ocksé en stor roll for handeln med tjénster. Det finns inga beridkningar av
storleken pa dessa effekter i Sverige, men i andra lander har studier visat att
tjdnstexport via flyg uppgar till drygt 10 procent av den totala exporten. Detta skulle
innebéra att det totala exportvirdet for handel med tjénster via flyg i Sverige var
omkring 50 miljarder kronor &r 2008. Var enkédtundersokning visar att 6ver 60 procent
av foretagen i Stockholmsregionen anser att passagerarflyg ar viktigt for
tjénstendringen; d.v.s. for att triffa kunder, for forsdljning och for att utfora tjanster. I
Stockholmsregionen finns ett stort antal kunskapsintensiva foretag som inte primért
sdljer varor utan tjanster och dessa foretag dr generellt mer beroende av flygtjanster dn
andra fOretag.

Arlanda flygplats bidrar till investeringar och foretagsetableringar i regionen

Det finns vissa faktorer som &r viktigare for foretag nir det géller val av
lokaliseringsort &n andra. Den hér studien visar att tillgangen till transportforbindelser
med andra regioner och lénder dr en. En tredjedel av foretagen i Stockholmsregionen
anser att det ar avgorande eller mycket viktigt for verksamheten att vara lokaliserad
nira en flygplats med for dem viktiga flygtjénster. Detta géller i1 storre utstrackning for
foretag med huvudkontor eller dotterbolag utomlands och for foretag som anvénder
flygfrakt. Att vara lokaliserad néra en flygplats dr dven viktigt for foretag inom
kunskapsintensiva branscher. Kunskapsintensiva foretag aterfinns inom flera av
Stockholmsregionens klusteromraden och flygtjénster kan bidra till utvecklingen av
dessa och till framvéaxten av nya klusteromraden. Under den senaste tiodrsperioden har
mycket av forskningen om ekonomisk tillvédxt visat att klusteromraden &r viktiga for en
regions ekonomiska utveckling.

Samtidigt som det har visat sig att flygtrafik &r viktigt for foretagsetableringar hamnar
Stockholm lagt i internationella jaimforelser nir det giller just tillgdngen till externa
transportforbindelser. I en mycket omfattande studie bland 500 foretag i Europa
rankades Stockholm som nummer 24 av 34 stider vad géller tillgédngen till
transportforbindelser med andra ldnder. Detta kan inverka pa Stockholmsregionens
mdjlighet att attrahera foretag och investeringar, sérskilt fran utlandet.

Sammantaget kan vi konstatera att Stockholmsregionen redan idag &r den region i
Sverige som har bast mojligheter att locka till sig foretag och investeringar. Om
regionen vill utvecklas ytterligare behover den déremot bli mer konkurrenskraftig
gentemot andra stdder och regioner i Europa och Norden. Ett sitt att 6ka
konkurrenskraften skulle kunna vara att utveckla den nationella och internationella
tillgdngligheten via flygtrafik.

Arlanda flygplats bidrar till 6kad effektivitet och produktivitet

Den hér studien visar ocksa att flygtrafiktjanster kan framja foretagens produktivitet
och effektivitet. Ett exempel pa detta ar att en tredjedel av foretagen i enkétstudien
anser att flygfrakt via Arlanda bidrar till att de kan utdka marknaden for sina produkter
och sinka styckkostnaden for produktion. Dessutom anser an stor andel av foretagen i
studien att flygtjénster bidrar till att de lattare kan samarbeta med internationella
partners, styra organisation och dotterbolag och trdffa kunder. Detta &r ofta en
forutsittning for att verksamheten ska kunna bedrivas effektivt.

Manga tidigare studier sdvil som denna har visat att foretag framforallt dr beroende av
direktflyg for att skota sin verksamhet pé ett effektivt sétt och dr ddrmed beredda att
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betala mer for mojligheten att kunna resa direkt. Idag &r det framforallt mojligt att flyga
direkt fran Arlanda till destinationer i Europa. For resor till andra kontinenter ar det
déremot ofta nddvéndigt att mellanlanda vid négon stor navflygplats i Europa (t.ex.
Kopenhamn eller Frankfurt).

Flyget bidrar till ett 6kat vdlbefinnande for manga manniskor

Resande bidrar till en rad icke métbara sociala effekter som 6kad livskvalitet och
mdjligheten att uppleva nya saker. Genom att resa dppnas mdjligheten for att
exempelvis tréffa sldkt och vénner, uppticka nya kulturer eller uppleva ett annat
klimat.

Inom ramen for den hér studien genomfordes en enkitundersokning med resenérer pa
Arlanda flygplats. Denna visar att mojligheten att tréffa slékt och vénner samt
mojligheten till nya upplevelser dr viktiga faktorer ndr manniskor véljer att resa. For
resendrer som reste utrikes var mdjligheten att uppleva nya saker viktigare for valet av
destination till skillnad mot de inrikes resande.

For resendrer som besoker slakt, vianner eller kollegor ar val av transportmedel,
atminstone inom landet, av mindre betydelse dn vad det &r for andra typer av resenérer.
Om det inte var mojligt att flyga via Arlanda for att hélsa pa sldkt och vanner uppger
manga av dessa resendrer att de formodligen hade valt ett annat transportmedel 4n flyg
for att ta sig till sin destination.

Vid utrikesresor okar betydelsen av flyget eftersom det i ménga fall utgor det enda
rimliga transportmedlet. Om det inte vore mojligt att flyga till en viss destination,
exempelvis som en effekt av begransningar i flygutbudet, ar det déarfor troligt att en
storre andel av utrikesresendrerna skulle vélja en annan destination eller inte resa alls
jamfort med inrikesresendrerna.

Resultaten fran studien visar dérfor att flyget kanske dr som mest betydelsefullt vid just
langre resor och for tidskritiska resor. Bland dessa ingar ofta affdrsresor men ocksé en
stor del av de resor som ménniskor genomfor pa sin fritid for att exempelvis koppla av
eller uppleva nya saker. Numera gar méanga semesterresor till platser som inte hade
varit mdjliga att besdka om det inte hade varit for flyget.

Flygtrafik frimjar kunskapsgenerering

Flygtrafiken via Arlanda frdmjar uppbyggnad och utveckling av téta och
kunskapsintensiva miljoer, underlattar for kunskapsintensiva foretag att verka i
globala nétverk, ger en okad tillgang till kvalificerad arbetskraft och bidrar till att
Stockholmsregionen utvecklas som besdksdestination.

Utifran resultaten i den hér studien kan vi konstatera att kunskapsintensiva foretag samt
universitet och hogskolor tenderar att tillskriva Arlanda flygplats, och flyget dverlag,
en storre betydelse for verksamheten 4n vad andra foretag och organisationer gor.
Kunskapsintensiva foretag samt universitet och hogskolor i regionen dr mer beroende
av att samarbeta med internationella partners och att fa tillgang till internationella
kontaktnatverk, nagot som underléttas genom tillgéng till flygtjénster.

Flyget kan dven spela en viktig roll for mdjligheten att attrahera kvalificerad
arbetskraft till foretag i Stockholmsregionen, sirskilt med tanke pa Sveriges avlanga
land och nagot avliagsna placering i utkanten av Europa. Den hér studien visar att
foretag och organisationer i Stockholmsregionen dverlag anser att Arlanda flygplats
har en positiv inverkan pa tillgdngen till kvalificerad arbetskraft. Eftersom flyget
framforallt bidrar till att 6ka den internationella tillgédngligheten &r var bedomning att
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flygets inverkan pa tillgdngen till utlindsk arbetskraft &r storre &n for tillgdngen till den
inhemska.

En konkurrenskraftig motesindustri &r ett av villkoren for att attrahera internationella
aktorer och generera ett internationellt kunskapsutbyte som gagnar det
kunskapsintensiva niringslivet i regionen. I den hér studien valdes att belysa flygets
roll for Stockholmsregionen som besdksdestination genom en undersdkning vid tva
internationella konferenser.

Undersokningen gav klara indikationer pé att konferensverksamheten i
Stockholmsregionen &r beroende av flygtjénster. For ménga av de deltagare som
besvarat enkéten var flyget en forutsittning for mojligheten att delta i konferenserna.
De flesta konferensdeltagare kom frén andra ldnder och 6ver 90 procent av dem hade
anlént till regionen med flyg (80 procent via Arlanda). S& ménga som 30 procent av
konferensbesokarna som flugit via Arlanda flygplats uppger att de absolut eller
formodligen hade valt ett annat resmal om det inte varit mojligt att flyga via Arlanda
flygplats. For konferensernas del skulle detta formodligen ha inneburit betydande tapp
i besoksantalet.

Flygtrafiken bidrar till att 6ka kulturutbudet

Kulturutbudet i regionen ar i manga fall beroende av tillresta besokare. Resultaten
frén den hér studien visar att kulturutbudet i regionen spelar roll for bes6karnas val av
destination, men ocksé att flyget ar viktigt for besdokarnas mojlighet att resa till
Stockholmsregionen. Tillgédngligheten via flyg ar ocksa viktigt for regionens
mojlighet att f4 anordna stora internationella evenemang.

Flera miljoner svenska och utldndska resenirer besoker drligen Stockholmsregionen pa
fritids- eller affarsresa. Tillsammans spenderar dessa besdkare miljardbelopp i regionen
men endast en mindre andel, lite drygt 5 procent, av utgifterna spenderas péa aktiviteter
och kultur. Inom ramarna for den hér studien genomférdes en enkétundersdkning bland
besdkare vid konstinstitutioner och konserter i Stockholm. Resultaten fran dessa
indikerar att kulturutbudet i regionen utgjort en viktig faktor for resenérernas val att
resa till just Stockholmsregionen. Samtidigt visar resultaten att flygtrafiken &r viktig
for att minniskor ska kunna ta sig till regionen for att ta del av dess kulturutbud.

Flygtrafikens betydelse &r viktigare for vissa kulturattraktioner dn for andra. Vid stora
konserter, som till exempel en Bruce Springsteenkonsert, visar resultaten att besdkarna
formodligen kommer att ta sig till regionen dven om det inte skulle vara mojligt att
flyga via Arlanda. Bland konstbesokarna svarade ddremot sa manga som 30 procent att
de formodligen skulle ha avstatt fran att resa till regionen om det inte gick att flyga via
Arlanda flygplats. Det resultatet kan ge en indikation pd hur viktig Arlanda ar for
kulturbesokarnas villighet att resa till regionen.

I ménga fall &r regionens egna underlag av kulturbesokare inte tillrackligt stort for att
forsorja hela utbudet av kulturella aktiviteter. Ofta &r det inte forrdn en kulturaktivitet
lyckas locka béde lokala och tillresta besokare som den blir 16nsam, och i det avseendet
spelar flygtrafik en viktig roll.

Stockholmsregionen &r inte det enda storstadsomrddet i Europa med ett intressant
kulturutbud som kan attrahera besokare. For att kunna konkurrera med stider i andra
lander &r det viktigt att kunna erbjuda bra internationell tillgdnglighet och att det ar
enkelt for besdkarna att ta sig till Stockholmsregionen.

Flyget dr ocksa viktigt for kulturutdvarna i regionen genom att det ger dem en
mojlighet att verka i globala nitverk och inhdmta inspiration for fortsatt skapande.
Dessutom paverkar det mojligheten att bredda marknaden for den egna verksamheten
genom att exempelvis kunna sélja konstverk som transporteras till kunder i andra
lander. God tillgénglighet via flyg utgor ocksa ofta ett krav for att fa anordna storre
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internationella evenemang, nagot som man fradn Stockholms stads sida anser vara
prioriterat.

Ett forandrat utbud i framtiden paverkar sysselsattning och BRP

Skillnaden i antalet anstéllningar till foljd av flygplatsverksamheten i regionen mellan
ett passagerarantal pa 15 miljoner och ett pa 35 miljoner ar 2038 ar drygt 21 000.
BRP-effekterna varierar mellan en minskning pé néstan 3,3 miljarder till en 6kning pa
drygt 17,7 miljarder kronor.

Pé& motsvarande sitt dr skillnaden i bruttoeffekter till foljd av besoksutgifterna i
regionen mellan ett passagerarantal pa 15 miljoner och ett pa 35 miljoner ar 2038
ungefar 17 500 anstéllningar och ett BRP-bidrag pa 14 miljarder kronor.

Nettoeffekterna till foljd av resandet via Arlanda flygplats dr positiva oavsett ett
passagerarantal pa 15 eller 35 miljoner ar 2038. Skillnaderna i effekterna ar 2 700
anstdllningar och ett BRP-bidrag pa drygt 2 miljarder kronor.

Som en del i resultatet fran den hér studien visar vi att en begriansning av flygtjénster
vid Arlanda flygplats kan paverka Stockholmsregionen och Sverige pa flera olika sétt.
Under 2008 reste sammanlagt 18,14 miljoner passagerare till och frdn Arlanda
flygplats. Genom att utforma tre framtidsscenarier visar vi att en 6kning eller
minskning av passagerarvolymer, och ddrmed dven en fordndring i antalet besokare till
regionen, ger utslag i form av dkningar eller minskningar av antalet direkta, indirekta
och inducerade anstéllningar och fordndringar i BRP-effekten.

I scenario I, dér passagerarvolymen sjunker till 15 miljoner ar 2038, minskar antalet
anstéllda som en foljd av verksamheten vid Arlanda med &ver 3 300 under de
kommande 30 éren. I scenario III, med en passagerarvolym pa 35 miljoner ar 2038,
Okar diaremot antalet anstéllda med knappt 18 000 under den kommande 30-
arsperioden. Skillnaden i antal arsverken mellan ett framtida passagerarantal pa 15
miljoner och ett pd 35 miljoner ar 2038 &r ddrmed drygt 21 000. BRP-effekterna av
verksamheten vid Arlanda flygplats varierar pd samma sétt mellan en minskning pa
nistan 3,3 miljarder till en 6kning pa drygt 17,7 miljarder. Effekterna i scenario II, dér
passagerarantalet dkar till 25 miljoner ar 2038, hamnar av naturliga skil mellan utfallen
i de bada andra scenarierna.

Aven effekter som uppstar till f5ljd av att besokare spenderar pengar i regionen
varierar med olika framtida passagerarvolymer. En minskning av antalet passagerare
till 15 miljoner ar 2038 skulle minska antalet besokare med 700 000. Detta i sin tur
leder till att bruttoeffekterna av besoksutgifterna i termer av anstillningar och BRP
minskar med 1 300 respektive 1,5 miljarder kronor. En 6kning av antalet passagerare
till 35 miljoner ar 2038 skulle istillet 6ka antalet besokare i regionen med 3,3 miljoner.
Bruttoeffekterna av detta &r att antalet anstillningar 6kar med 16 900 och BRP med
12,6 miljarder kronor. Skillnaden mellan hogsta och 14gsta scenariot dr dirmed 17 600
anstéllningar och en BRP-effekt pd 14 miljarder kronor.

Om vi bara tittar till nettoeffekterna, det vill sidga effekter dér vi raknar bort de pengar
som boende i Stockholmsregionen spenderar under sina resor, dr resultatet nagot
annorlunda. Till skillnad mot bruttoeffekterna dr nettoeffekterna av resandet via
Arlanda flygplats positiva i scenario I dér antalet nettoanstéllningar dkar fran 800 till
knappt 2 000. Motsvarande nettobidrag till BRP berdknas vara en halv miljard kronor. I
scenario III &r nettoeffekterna &n mer positiva med en dkning av antalet anstéllningar
pa 3 900 och ett BRP-tillskott till regionen pa 2,6 miljarder kronor. Skillnaderna mellan
nettoeffekterna i scenario I och III 4r dirmed 2 700 anstéllningar och ett BRP-bidrag pa
drygt 2 miljarder kronor.
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Det dr dock viktigt att podngtera att de negativa effekter pa anstdllningar och BRP som
har beskrivits ovan inte nddvéndigtvis behdver ske dven om passagerarvolymer och
antalet besokare minskar. P4 sikt kommer en del av de anstillningar som forsvinner till
foljd av verksamheten vid Arlanda flygplats eller besoksutgifter att flyttas over till
andra sektorer, d&ven om det kan tid och krévas resurser for att genomfora en sddan
forandring. Pa samma sétt skulle man kunna tinka sig att en 6kning i antalet
anstéllningar till foljd av 6kade passagerarvolymer skulle kunna ta resurser fran andra
sektorer och leda till en brist pé arbetskraft i andra branscher.

Ett forandrat utbud vid Arlanda flygplats paverkar naringslivets
utveckling

Studien visar att néringslivet dr beroende av flygtrafik pa flera sétt och om utbudet
forsdmras kan det paverka den ekonomiska utvecklingen. Hur néringslivet paverkas
beror framforallt pa vilken typ av flygtrafik det &r som berdrs. S& manga som en
fjardedel av alla foretag i enkatundersokningen skulle kunna ténka sig att flytta
verksamheten utanfor regionen eller utomlands vid ett forsdmrat utbud av flygtjanster
vid Arlanda flygplats.

En forsdmring eller forbattring av utbudet av flygtrafiktjénster pa Arlanda flygplats far
inte bara konsekvenser for de direkta, indirekta och inducerade effekterna utan
paverkar dven den ekonomiska utvecklingen péd andra sétt. Den exakta storleken pé
dessa katalytiska effekter dr inte mojlig att kvantifiera och vi kan darfor inte heller sdga
nagot om hur stora effekterna blir av olika typer av begransningar eller
kostnadsokningar. Vi har ddremot kunnat visa att foretag i Stockholmsregionen anser
att prishdjningar pa flygresor eller ett forsdmrat utbud skulle fa negativa konsekvenser
for verksamheten.

I enkétstudien bland foretag i Stockholmsregionen svarade 40 procent att de kommer
att bli mer beroende av flygtjénster de kommande 10 &ren, framforallt till destinationer
i Europa. Knappt en fjardedel av de tillfradgade foretagen skulle kunna ténka sig att
flytta verksamheten utanfor Stockholmsregionen eller utomlands vid ett forsdmrat
utbud. Detta géller framforallt foretag som har huvudkontor eller dotterbolag
utomlands, foretag som dr beroende av kvalificerad arbetskraft och foretag som &r
beroende av tillginglighet till andra marknader. Over en tredjedel av foretagen anser att
en kostnadsokning pa 25 procent skulle innebéra ett minskat resande med negativa
konsekvenser for organisationen. En forsamring i utbudet gentemot dagens situation
eller en 6kning som inte matchar efterfragan skulle ddrmed kunna fa negativa
konsekvenser for néringslivet i regionen.

Déaremot ér det viktigt att komma ihag att om det sker en kapacitetsminskning pé
Arlanda flygplats behdver det inte innebéra att kapaciteten i regionen som helhet
minskar 1 samma utstrdckning. En del resor kan komma att dverforas till andra
flygplatser eller till andra transportslag. Resultaten fran enkatstudien med foretag i
Stockholmsregionen visar att drygt 30 procent av foretagen anser att det til/ stor del &r
mojligt att fora Gver affarsresor till Bromma flygplats och dver hélften av foretagen
anser att det r mojligt till viss del. Daremot &r det endast en mycket liten andel av
foretagen som anser att det dr mdjligt att ersétta affdrsresor frin Arlanda flygplats med
resor fran Skavsta flygplats. Foretagen anser dessutom att det i viss man dr mojligt att
ersitta behovet av flygresor med bil, tag eller elektronisk kommunikation.

Det dr svart att dra nagra slutsatser om hur stor andel av resorna vid Arlanda flygplats
som faktiskt skulle ersittas av resor fran andra flygplatser eller av andra transportslag
om det skedde en kapacitetsminskning pa Arlanda. Eftersom det krévs en viss andel
transferresenirer for att kunna erbjuda ett stort utbud &r det ddremot inte troligt att det
gér att ersitta all flygtrafik pa Arlanda med resor fran andra mindre flygplatser i
nérheten.

11
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Ett forandrat utbud vid Arlanda flygplats kan paverka
kunskapsgenerering, kulturutveckling och méanniskors vilbefinnande

En forsdmring av utbudet eller ett hdgre pris pé resor till och frdn Arlanda flygplats kan
dven paverka det kulturella utbudet och kunskapsgenereringen i regionen. Vara
enkitresultat visar exempelvis att kunskapsintensiva foretag i nagot storre utstrackning
sdger sig vara benigna att omlokalisera hela eller delar av verksamheten vid en
eventuell forsamring av flygutbudet vid Arlanda. Om fler kunskapsintensiva
verksambheter tar beslutet att limna regionen skulle den sa viktiga foretagstitheten
minska. Forsdimrade mdjligheter att resa till och fran regionen med flyg kan &dven ha en
negativ inverkan pa kunskapsindustrins utsikter att fi tillgang till viktiga globala
kunskaps- och produktionsnitverk.

Ett forsdmrat utbud, framforallt i form av férre direktflyg, skulle d&ven kunna skapa
problem for konferensverksamheter i Stockholmsregionen. Ett minskat intresse fran
arrangdrernas sida att anordna konferenser i Stockholmsregionen skulle ha en negativ
inverkan pd kunskapsspridningen i regionen, bade genom att det blir svarare for
néringslivet i regionen och i Sverige som helhet att ta del av ett internationellt
kunskapsflode, men ocksé genom att det kan bli svérare for det svenska néringslivet
och svenska universitet att formedla sina forsknings- och utvecklingsframsteg till
internationella kunskapsnétverk. Ur ett ekonomiskt perspektiv kan det ocksa vara vért
att notera att varje konferensdeltagare, i egenskap av affarsresenérer, spenderar i
genomsnitt 4 700 kronor pa boende, mat, shopping och transporter i regionen under sin
vistelse. Varje forlorad konferensbesokare har déarfor en direkt inverkan &ven pa andra
delar av regionens néringsliv utanfor de kunskapsintensiva verksamheterna.

Olika former av begransningar som hindrar médnniskor att genomf6ra sina tilltinkta
resor kan minska ménniskors mdjligheter att ta del av nya upplevelser och kan ha en
negativ inverkan pa deras allménna vélbefinnande. Som vi visar i den hér studien dr
mojligheten att traffa vanner och sldktingar samt att uppleva nya kulturer viktiga
faktorer for resendrernas val av destination. Flyget kan i sin tur utgora ett viktigt
verktyg for att 6ver huvud taget kunna mojliggora dessa resor.

Avslutande kommentarer

En viktig slutsats frdn den hir studien é&r att foretag och manniskor i
Stockholmsregionen och Sverige i dagsldget ar beroende av flygtrafik. En stor del av
detta behov tillgodoses idag av flygresor till och frén Arlanda flygplats. Vara resultat i
den hér studien visar inte heller nagra tecken pa att behovet av flygresor skulle minska
i ndgon betydande utstrickning i framtiden dven om efterfragan pa vissa flygtjanster
kan komma att 6ka mer &n andra (till exempel utrikesflyg mer dn inrikes). En
begransning i flygtrafiken vid Arlanda utan att detta utbud ersitts av andra
transportslag eller resor vid ndgon annan flygplats skulle darfor paverka regionen och
Sverige negativt.

Beroende pé vilka typer av resor som begriansas paverkas regionen och Sverige pa
olika sitt. En nedskdrning av antalet direktflyg till olika ekonomiska centra i Europa
paverkar i stor utstrickning naringslivet och ddrmed den ekonomiska tillvixten. En
nedskdrning i antalet flygresor till turistdestinationer (sdsom Thailand eller
Kanariedarna) paverkar istéllet fritidsresenérer och deras vélbefinnande i storre
utstrickning.

Som vi har diskuterat i den hér studien krdvs det en stor navflygplats for att manga av
de positiva effekter som har beskrivits ska uppnés. Det &r inte troligt att flera sméa
flygplatser kan uppna samma kapacitet som en stor navflygplats eftersom andelen
transferresenérer inte 4r lika stor. Sammanfattningsvis kan vi dérfor konstatera att
Arlanda flygplats &r viktig for den ekonomiska utvecklingen, kunskapsutvecklingen,
kulturutbudet och for det sociala vilbefinnandet, for Stockholmsregionen, men ocksé
for Sverige som helhet.
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1 Inledning

P& senare tid har miljohot, global uppvérmning och naturkatastrofer tilldgnats allt storre
uppmérksamhet i den samhilliga debatten och inte minst flygets paverkan pa miljon har
kommit att fa stort utrymme. Samtidigt &r flyget det enda transportslag som effektivt
knyter samman vérldens lander och stdder. Det finns inget annat transportslag som kan
frakta varor och ménniskor till virldens alla horn p& samma korta tid och utan flygtrafik
hade dagens globaliserade vérld inte varit mojlig.

Flygets miljoeffekter har diskuterats intensivt under senare ar och flera atgérder for att
minska de negativa effekterna av flyg har pabdrjats. Flygets inverkan pa den ekonomiska
utvecklingen eller dess betydelse for att mdnniskor ska kunna hilsa pa slakt och vanner
eller uppleva nya kulturer har inte diskuterats i samma utstrackning. I den hér rapporten
diskuteras flera av dessa dvriga aspekter av flygresande.

Syfte

Syftet med den hér studien r att ge en oversiktlig bild av hur Stockholm — Arlanda
Airport” bidrar till den regionala utvecklingen och till utvecklingen i Sverige utifran
foljande aspekter:

e Den ekonomiska utvecklingen
e Kunskapsutvecklingen

¢ Kulturutbudet

e Socialt vélbefinnande

I rapporten diskuterar vi framforallt de effekter som Arlanda flygplats ger upphov till idag,
men dven 1 viss utstrickning effekter av ett fordndrat utbud av flygtrafik i framtiden. Fokus
i studien ligger pa utvecklingen i Stockholmsregionen dven om resonemanget breddas dir
det &r relevant till att dven inkludera hur Arlanda flygplats paverkar utvecklingen i

Sverige.

1.1 Metod och definitioner®

De effekter som Arlanda flygplats ger upphov till kan métas pa flera olika sétt. En del av
effekterna kan métas kvantitativt i form av till exempel anstillningar i regionen medan
andra dr mer subjektiva till sin natur och enbart kan uppskattas genom att manniskor till
exempel fir ange hur flygtjinster paverkar deras vilbefinnande.

I den hér studien har effekterna av flygplatsen delats upp i fyra olika huvudgrupper:
direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekter. De tre forsta utgér ekonomiska
effekter i form av sysselséttning och bruttoregionprodukt (BRP)* och ir i stor utstriickning
mojliga att kvantifiera. Den tillgénglighet som flygtjanster vid Arlanda flygplats ger
upphov till kan dven fungera som en katalysator for en region eller ett lands vidare
utveckling, bade for den ekonomiska utvecklingen och for utvecklingen av socialt
vilbefinnande, kulturutbud och kunskapsspridning. Dessa vidare, eller katalytiska effekter,
visar hur flygtransporter bidrar till ett land eller en region utdver vad som direkt och
indirekt kan hérledas till sjélva industrin. I tabellen nedan sammanfattas de olika typerna
av effekter.

% Det korrekta namnet dr Stockholm-Arlanda Airport. Eftersom rapporten ér skriven pé svenska anvénds istéllet
begreppen Stockholm-Arlanda flygplats, Arlanda flygplats eller helt enkelt Arlanda.

? Det metodologiska uppligget och rapportens resultat har granskats av Svein Bréthen, forskningsledare vid
Molde Universitet i Norge.

* Fér att beskriva en regions ekonomiska utveckling anviinds bruttoregionprodukt, BRP, som ér den regionala
motsvarigheten till bruttonationalprodukten, BNP. BRP miter virdet av all produktion av varor och tjdnster i
en region i I6pande priser.
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Tabell 1: Beskrivning av olika effekter som uppstar till féljd av flyg och metod for att matmetod

Beskrivning av effekt

Metod for att mata
effekten

Direkt

Sysselsattning och BRP som genereras pa eller i direkt
anslutning till flygplatsen eller till foljd av att resenarer
spenderar pengar i regionen.

Direkt kartlaggning och
modellberakning

Indirekt

Sysselsattning och BRP som genereras fran
underleverantérer till aktiviteter pa eller i anslutning till
flygplatsen. Indirekta effekter uppstar aven till féljd av
besoksutgifter.

Modellberakning

Inducerad

Sysselsattning och BRP som genereras av de direkta eller
indirekta effekterna (t.ex. skatteintakter till regionen och
anstallningar som uppstar till foljd av vad de direkt och
indirekt anstallda spenderar). Detta galler bade for
anstallningar som uppstar till foljd av verksamheten vid
flygplatsen och anstallningar som uppstar till foljd av
besoksutgifter.

Modellberakning

Katalytisk

Flygplatsens roll for regionens och Sveriges utveckling i
vidare mening.

e Handel

e | okaliseringseffekter och investeringar

e Okad produktivitet och effektivitet

e Kunskapsgenerering

e  Kulturutbud

e Valbefinnande

Litteraturstudier

Enkatstudie med foretag
och organisationer i
Stockholmsregionen

Enkétstudie med kultur-
och kunskapsinstitutioner
samt resenarer pa Arlanda
flygplats

Intervjuer

For att ta fram de direkta, indirekta och inducerade ekonomiska effekterna (i termer av
sysselsittning och BRP) har den hir studien anvént input/outputanalys och verktyget
regionalt analys och prognossystem, rAps. Analysen tar forst upp vilka direkta, indirckta
och inducerade effekter som Arlanda flygplats ger upphov till idag, &r 2008, for att sedan
visa vilka effekterna blir av fordndrade passagerarvolymer pé flygplatsen fram till &r 2038.
Mer information om tillvigagéngssitt och vilken information som har legat till grund for
berikningarna finns i de kapitel som diskuterar dessa effekter (kapitel 5 och 10.1) samt 1
bilaga A och B.

Analysen av de ekonomiska katalytiska effekterna tar sin utgangspunkt i ekonomisk teori
och tidigare studier pa omradet. For att undersoka hur Arlanda flygplats paverkar den
ekonomiska utvecklingen har vi dven genomfort en enkédtundersokning bland 1000
slumpmassigt valda foretag i Stockholmsregionen om vilken roll flygtrafik och Arlanda
flygplats spelar for deras verksamhet idag och vad eftekterna skulle bli vid ett férandrat
utbud i framtiden. Mer information om enkétstudien och vilken litteratur som ligger till
grund for diskussionen om de katalytiska ekonomiska effekterna finns i kapitel 6 och 10.3
samt i bilaga D.”

De besokare som kommer till regionen med flyg via Arlanda flygplats bidrar ocksa till den
ekonomiska utvecklingen. Med hjilp av rAps har vi berdknat hur manga anstéllningar och
vilken BRP som dessa besokare bidrar till, bade 1 form av brutto- och nettoeffekter.

* Det finns ingen vedertagen metod for att mita de katalytiska effekterna utan en rad olika metoder anviinds
varav enkdtundersokningar &r en av de vanligaste. Vissa studier har dven anvént sig av ekonometriska

berékningar.
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Nettoeffekterna uppstar till f6ljd av att ménniskor som bor i regionen dven reser ut via
Arlanda och spenderar en del av sina pengar i andra delar av Sverige eller utomlands.
Resande bidrar dock inte bara till ekonomiska effekter utan ocksé till vilbefinnande for
manga méanniskor och mojligheten att uppleva nya saker. Effekter pa vilbefinnande har
uppskattats genom en enkédtundersdkning bland resenédrer pd Arlanda flygplats. Mer
information om dessa effekter finns i kapitel 7 och 10.2 samt i bilaga C och D.

Undersokningen av vilken roll Arlanda flygplats spelar for kunskaps- och
kulturutvecklingen i Stockholmsregionen bygger dels pa en litteraturdversikt av teori och
tidigare studier p4 omradet och dels pa en enkétundersokning som har genomforts vid
konferenser, kulturinstitutioner, konsertevenemang och pa Arlanda flygplats. Mer
information om enkétstudien och vilken litteratur som ligger till grund for diskussionen
om dessa katalytiska effekter finns i kapitel 8, och 9 samt i bilaga D.

1.2 Disposition
Den hér studien dr indelad i 11 olika kapitel som innehaller foljande:

e Kapitel 2, 3 och 4 innehaller framforallt bakgrundsinformation som ar viktig for
resultatdiskussionerna i de efterfoljande kapitlen. I kapitel 2 ges en dversiktlig
beskrivning av Arlanda flygplats och i kapitel 3 beskrivs Stockholmsregionen.
Kapitel 4 diskuterar tillgédnglighetens betydelse for utveckling och hur flygtjanster
och Arlanda flygplats bidrar till tillgdnglighet.

o Ikapitel 5, 6, 7, 8 och 9 redovisas studiens resultat av hur Arlanda flygplats
paverkar Stockholmsregionen och Sverige idag. Kapitel 5 redogor for de
kvantitativt berdkningsbara direkta, indirekta och inducerade effekter som
Arlanda flygplats ger upphov. I kapitel 6-9 diskuteras de katalytiska effekterna,
forst de ekonomiska katalytiska effekterna och darefter vilken roll flyget och
Arlanda flygplats spelar for besdksnéringen och vilbefinnande,
kunskapsspridning och kultur.

e [ kapitel 10 redovisas hur Stockholmsregionen och Sverige skulle kunna paverkas
av olika former av begrénsningar i flygtrafik vid Arlanda flygplats i framtiden.
Dels diskuteras hur de direkta, indirekta och inducerade effekterna férdndras i tre
olika framtidsscenarier och dels diskuteras mdjliga effekter pa framforallt den
ekonomiska utvecklingen, men dven till viss del pa kulturutbudet,
kunskapsgenerering och vélbefinnande.

e  Slutligen i kapitel 11 drar vi slutsatser och sammanfattar resultaten om hur
Arlanda flygplats paverkar den regionala utvecklingen och utvecklingen i Sverige.
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2  Arlanda flygplats — en oversikt

I det hir kapitlet ger vi en oversiktlig bild av Arlanda flygplats; flygplatsens storlek, hur
mycket trafik den genererar och hur manga anstillda som finns pa flygplatsen idag.
Genomgangen av antalet anstillda ar sérskilt viktig for resultaten som redovisas i kapitel
5.

2.1 Passagerarutveckling

Arlanda flygplats byggdes i borjan av 50-talet men det var inte forrdn ar 1959 som
flygplatsen borjade anvindas for reguljarflyg. Sedan dess har antalet passagerare och
rorelser okat kraftigt. Ar 1960 hade flygplatsen 4 000 passagerare, ar 2008 reste 18,14
miljoner passagerare till och frén Arlanda. I figur 1 redovisas utvecklingen av antalet
passagerare pa Arlanda flygplats sedan 1960.

? miljoner

18,3 miljoner

14,8 miljoner \/‘

Antal resendrer

4,3 miljoher

2,5 miljon}/
4 M

1960 1970 1980 1990 2000 2010

Figur 1: Flygpassagerare pa Arlanda 1960-2008, Kalla: LFV

Historiskt sett kan vi se relativt stora variationer i flygresandet fran ar till &r och dven
mellan olika manader pé aret. Passagerarantalet &r normalt som stdrst i maj-juni och som
lagst under november-februari. Under den senaste 20-arsperioden ser vi temporéra
nedgangar i borjan av 1990-talet, i borjan av 2000-talet och under det senaste aret. Dessa
nedgéngar kan framforallt forklaras av 1gkonjunkturer. Resandet under de forsta sex
manaderna under 2009 var till exempel nédstan 15 procent ldgre &n under motsvarande
period 2008. Nedgangen i borjan av 2000-talet kan dven forklaras av terrorattentaten pa
World Trade Center den 11 september 2001.

Sett Gver en langre tidsperiod, rensat frén konjunkturberoende variationer, ser vi &ndé en
stadig uppgéng i flygresandet. Sedan nagra ar tillbaka ar det framforallt utrikestrafiken
som viéxer vilket illustreras i figur 2. Av det totala antalet resande under 2008 var 13,3
miljoner (eller 73 procent) utrikesresendrer. Som jamforelse uppgick andelen
utrikesresendrer till 63 procent ar 2000 (Transportstyrelsen 2009).
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Figur 2: Flygpassagerare pa Arlanda 1997-2008, Kalla: Transportstyrelsen

2.2 Anstallningar pa Arlanda flygplats

Ett av de vanligaste sitten att méita betydelsen av en flygplats ur ett ekonomiskt perspektiv
ar att se till hur manga personer som har flygplatsen som sin arbetsplats. Vid Arlanda
flygplats aterfinns en méngd olika foretag, organisationer och myndigheter som
tillsammans sysselsétter tusentals manniskor pa omradet. Baserat pa uppgifter frain LFV
om antal utstéllda passerkort (fotobadgar) verkar mer &n 550 olika foretag och andra
aktorer pd flygplatsomrddet med allt frdn bagagehantering, byggverksamhet och drift och
underhall till taxfreeforséljning, renhéllning och reseférséljning. En stor andel av de
aktorer som verkar pa Arlanda flygplats har inte kontor pa omréadet utan agerar som
leverantorer eller utfor tjénster at flygplatsen. Drygt hundratalet foretag av de 550 kan
klassas som rena leverantorer till flygplatsen.

For att uppskatta hur ménga anstéllningar som Arlanda flygplats ger upphov till har vi
framfor allt utgatt fran de ovan nimnda passerkorten.’ Bland dem som har passerkort finns
anstillda som arbetar vid foretag och organisationer som finns lokaliserade pa
flygplatsomradet men ocksa utanfor. En viss andel av dem som innehar passerkort &r
konsulter eller har andra typer av arbeten som innebér att de inte arbetar alla dagar i
veckan vid flygplatsen. Det ér inte mojligt att ta fram négra exakta uppgifter om hur
manga anstillda det ror sig om som endast arbetar en del av sin tid pa flygplatsen men
enligt uppgifter fran LFV handlar det om en mindre andel av alla som har passerkort.
Omrékningen av alla anstillningar till heltidsanstillningar under ett ar har tagits fram
utifrn uppgifter bland de 60 foretag och organisationer pa Arlanda flygplats som har fler
an 100 anstillda (inklusive SAS). Ett genomsnitt av de insamlade uppgifterna visade att tio
passerkort kan omsittas till ungefir étta heltidsanstéllningar. Vid sidan av passerkorten
anviander en del av foretagen och organisationerna pa omradet nyckelkort som inte &r
personliga och dirfor kan nyttjas av flera olika anstillda.” Fér att ta reda pé antalet
heltidsanstillningar under ett &r vid dessa foretag och organisationer genomfordes
kompletterande intervjuer med respektive aktor.

® Uppgifter om antalet registrerade inpasseringskort kommer frin LEV och uttaget gjordes i juni 2009 d& det
fanns drygt 18 100 registrerade passerkort (Kélla: LFV, Klas Stenhammar).
7 Hir inkluderas exempelvis ménga foretag i Sky City.
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Efter en rensning av leverantorsanstillda och en omrakning till heltidsanstéllningar visar
vara berdkningar att det totala antalet heltidsanstéllda vid Arlanda flygplats i juni 2009
uppgick till knappt 14 000 (13 991).® Fér att bestimma hur ménga som &r direkt anstillda
krévs ytterligare en justering vilket beskrivs ndrmare 1 kapitel 5 och bilaga B. Utifran dessa
berdkningar framkommer att den direkta sysselséttningseffekten vid Arlanda flygplats dr
831 per miljon passagerare.’

Tillvigagangsséttet for att berdkna anstédllningarna vid Arlanda flygplats skiljer sig fran
ménga tidigare studier som istéllet for att rikna antalet anstédllda anvénder olika
schabloner. Ett stort antal studier av flygplatser i USA anvinder sig av amerikanska FAA:s
tumregel (Butler m.fl. 1992) som séger att flygplatser med mer dn en miljon passagerare
arligen har mellan 520 och 780 anstéllda per miljon passagerare. Enligt andra berékningar
som har gjorts over genomsnittliga anstéllningsnivaer vid europeiska flygplatser ser
fordelningen ut som i tabell 2. Enligt dessa berdkningar skulle det genomsnittliga antalet
anstéllda per miljon passagerare for en flygplats med Arlandas storlek vara 934. Jamfort
med den amerikanska tumregeln och det europeiska genomsnittet placerar sig ddrmed
Arlanda flygplats enligt vara berdkningar nagonstans mitt emellan.

Tabell 2: Genomsnittligt antal anstallda per miljon passagerare vid europeiska flygplatser

Antal flygrorelser 2001 Antal anstéllda per miljon passagerare

Mer &n 50 miljoner 985
20 — 49 miljoner 867
10 — 19 miljoner 934

5 — 9 miljoner 793
1 — 4 miljoner 1034
Mindre &n 1 miljon 1724

Kalla: York Aviation 2004

For att undersoka hur Arlanda flygplats paverkar den regionala utvecklingen &r det viktigt
att dven kénna till den regionala strukturen. I nésta kapitel ger vi en dversiktlig beskrivning
av Stockholmsregionen och sétter den i relation till andra regionen i Sverige.

%13 991 &r det framriknade antalet och det som anvints vid vidare beréikningar. Det ska papekas att resultatet ér
en uppskattning och inte ndgon absolut sanning.

? Eftersom passagerarantalet har sjunkit drastiskt under 2009 och minskningar i antalet anstéllningar normalt
sker med viss fordrojning sa har vi valt att utgé fran passagerarantalet under perioden augusti 2008 till juli
2009 for att rdkna fram antalet anstillda per miljon passagerare. Under denna period uppgick antalet
passagerare till 16,65 miljoner.
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3 Stockholmsregionen — en oversikt

For att kunna gora en analys av vilken inverkan som Arlanda flygplats har pd utvecklingen
i Stockholmsregionen &r det viktigt att forst klargora vilket geografiskt omrade som avses.
Stockholmsregionen definieras idag pd méanga olika sitt, fran att bara avse Stockholms 14dn
till att inkludera hela Mélardalsregionen. Var definition av Stockholmsregionen utgér fran
Tillvaxtverkets indelning av Sverige i funktionella analysregioner (FA-regioner). Inom en
FA-region kan ménniskor bo och arbeta utan att gora alltfor omfattande resor och dess
storlek bestdms utifran vilka mojligheter det finns att arbetspendla till och frén stdder inom
regionen (Tillvixtverket 2009-08-07). FA-region 1 bestar av Stockholm och Uppsala ldn
samt de tre kommunerna Trosa, Stringnés och Gnesta. Denna utgor var definition av
Stockholmsregionen. Beroende pa tillgang till statistik sa refererar vi ibland &dven till
Stockholms eller Uppsala lén.

I det hér kapitlet beskriver vi dversiktligt Stockholmsregionen, dess storlek, ekonomiska
utveckling och néringslivets karaktir. Detta &r viktigt att kdnna till infor analysen av hur
flygtrafik och Arlanda flygplats kan paverka framforallt den ekonomiska utvecklingen.

3.1 BRP och befolkning

Stockholmsregionen har en del specifika karaktirsdrag som sérskiljer den frdn andra
regioner i Sverige. For det forsta dr den Sveriges 1 sérklass storsta region. 2008 hade
Stockholmsregionen lite drygt 2,3 miljoner invanare, vilket dr 25 procent av hela Sveriges
befolkning.10 Sedan 1970 har befolkningen i regionen 6kat med knappt 75 procent (SCB).

Den ekonomiska utvecklingen i Stockholmsregionen &r ocksé hogre dn i dvriga regioner i
Sverige. Bruttoregionprodukten, BRP, i Stockholmsregionen uppgick ar 2007 till 965,76
miljarder kronor, vilket utgjorde 32 procent av Sveriges BNP (SCB)."!

For att beskriva en regions ekonomiska utveckling anvinds bruttoregionprodukt,
BRP, som ér den regionala motsvarigheten till bruttonationalprodukten, BNP. BRP
miéter véirdet av all produktion av varor och tjdnster i en region i I6pande priser.
BRP publiceras med ca 1,5 ars eftersldpning.

Stockholmsregionen har haft en stark BRP-utveckling under de senaste ren. Under
perioden 1997-2007 viaxte BRP med 40 procent, vilket kan jamforas med BNP-
utvecklingen i Sverige som helhet 6kade med 37 procent under samma period. BRP per
capita i regionen uppgick under 2007 till 452 000 for Stockholms 1dn och 283 000 for
Uppsala lan. For hela Sverige var BNP per capita 335 000. BRP per capita i Stockholms
liin 4r den sjunde hogsta i EU'? och under perioden 1996 — 2006 ékade Stockholms lins
BRP per capita med i genomsnitt 4,9 procent per ar (SCB, Stockholm Business Region
2008).

3.2 Sysselsattning och foretagsstruktur

I Stockholmsregionen fanns det ar 2007 néstan 1,24 miljoner sysselsatta, vilket innebar en
sysselsittningsgrad pa 55 procent. Denna andel dr hogre én for genomsnittet i Sverige som
samma ar uppgick till drygt 49 procent.

I Stockholmsregionen finns en stor andel av Sveriges foretag, och mer an vart tredje nytt
foretag startas 1 Stockholms 1dn. Omkring 90 procent av de nystartade foretagen aterfinns

192008 uppgick befolkningen i Stockholmsregionen till 2 308 000 och befolkningen i Sverige till 9 256 000
(Kélla: SCB).

' Sveriges BNP for 2007 uppgick till 3 063 873 mkr och BRP for Stockholmsregionen var 965 763 mkr (Kélla:
SCB).

2 Efter London, Luxemburg, Bryssel, Hamburg, Wien och Paris.
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inom tjanstesektorn och nyforetagandet i Stockholm under 2007 var néstan dubbelt s& hogt
per invénare som i dvriga landet (11/1000 invénare jamfort med 6/1000 invénare)
(Stockholm Business Region 2008).

Geografiskt finns det vissa omréaden i regionen dér fler foretag ar lokaliserade. |
Stockholm city arbetar till exempel nédra 80 000 personer i 6 600 olika foretag. Omradet
har ett stort antal finansiella foretag och ledningsfunktioner samt en mingd foretag inom
handel samt hotell och restaurang. I Stockholmsregionen finns ocksé ett stort antal
foretagskluster som har specialiserat sig inom olika omradden som IKT (informations- och
kommunikationsteknologi), Life Science (bio- och medicinteknik) samt mode och design.
Manga av Stockholmsregionens kluster ligger placerade i nirheten av viktig infrastruktur
sasom végar eller flygplatser. Det storsta foretagsomradet dr Kista Science City som
spanner dver fyra kommuner och har fler &n 4 000 féretag med sammanlagt 60 000
anstillda. Bland dem finns manga foretag med verksamhet inom IKT. Flera stora foretag
sdsom Ericsson och Tele 2 har sina huvudkontor hér och flera internationella foretag,
exempelvis IBM och Nokia, har forlagt sina Sverige- eller Nordenkontor till Kista.
Dessutom har flera forskningsaktorer forlagt delar av eller hela sin verksamhet dit: KTH
och Stockholms universitet samt forskningsinstituten SICS, Acreo, FOI och Interactive
(Stockholm Business Region 2008, www.kista.com).

I Stockholmsregionen finns d&ven Europas tredje storsta Life Science-kluster, och fler dn
hilften av alla Sveriges foretag inom Life Sciences finns i Stockholmsregionen. De storsta
foretagen dr Astra Zeneca, Pfizer och Biovitrum. Astra Zeneca har sin storsta anldggning i
Sodertélje med 8 000 anstéllda. I Stockholmsregionen finns ocksa sex medicinska
universitet, med Karolinska institutet i topp (Stockholm Business Region 2008).

Stockholm 4r dessutom Sveriges finansiella centrum. Totalt sysselsétter bank- och
finanssektorn drygt 50 000 manniskor i 6ver 2 000 foretag. Det finns ocksé tre akademiska
institutioner med ekonomisk inriktning i regionen (Stockholm Business Region 2008).

Manga av de stora svenska foretagen och flera multinationella foretag har forlagt sina
huvudkontor eller regionala kontor till Stockholm. Det finns ddrmed ett stort antal
utldndskt dgda foretag i Stockholms 14n och under de senaste 10 aren har antalet utlandskt
agda foretag tredubblats genom sévél nyetableringar som uppkop av svenska foretag. De
utlandsdgda foretagen utgdr endast 2 procent av antalet foretag men stér for mer dn 25
procent av sysselsittningen i privat sektor. Av foretagen i Stockholmsregionen var det ar
2007 13 200 som hade utlindska dotterbolag. Over hilften av dessa dotterbolag var
lokaliserade i Europa utanfor Norden, medan knappt en tredjedel fanns i Norden. En
mindre andel av dotterbolagen fanns i Nordamerika, Asien och dvriga varlden. Under den
senaste tioarsperioden har foretagen i Stockholmsregionen néstan tredubblat antalet
utldndska dotterbolag (Stockholm Business Region 2008).

I Stockholmsregionen finns ndrmare 10 000 foretag som exporterar varor och tjanster till
utlandet. Néstan 40 procent av alla anstéllda inom privat sektor arbetar inom ett
exportforetag. De flesta exportforetag finns inom handel, tillverkning och
foretagskonsulter. Export fran Stockholmsomradet gar framforallt till Norden och 6vriga
Europa (75 procent av all export). Den storsta 6kningen av export sker till EU-ldnder
utanfor Norden (Stockholm Business Region 2008).

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att manga av Sveriges foretag finns i
Stockholmsregionen, sérskilt giller detta utlindska foretag och foretag inom
kunskapsintensiva branscher samt inom bank och finans. Ménga av landets foretag, savil
svenska som utldndska, har forlagt sina huvudkontor till Stockholmsregionen och flera
finns lokaliserade i regionens klusteromraden.
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4  Flygets betydelse for tillganglighet

Anledningen till att flygtrafik anses viktigt for ett lands eller en regions utveckling dr att

den bidrar till att 6ka tillgdngligheten. I det hér kapitlet redogor vi forst for vad vi menar

med tillgédnglighet och direfter ger vi en beskrivning av hur tillgdngligheten med flyg ser
ut i Stockholmsregionen.

4.1 Vad ar tillganglighet?

Uppkomsten och utvecklingen av stdder har i alla tider byggt pa handel och vilken
tillgénglighet stadens geografiska ldge kan erbjuda. Under industrialiseringens bdrjan
utgjorde hamnar den frimsta infrastrukturen medan jarnvégar efter hand kom att bli
alltmer betydelsefulla. Enligt Andersson och Andersson (2000) hade den industrialiserade
delen av véstvirlden redan under tidigt 1900-tal etablerat en transportinfrastruktur som
definierar regionernas komparativa fordelar eller nackdelar fram till idag.

Stockholmsregionen &r en perifer region i den nordligare delen av Europa. Det &r langt till
andra huvudstéder och det &r 14ngt till ekonomiska och kulturella centra i Europa och
ovriga vérlden. Detta innebar att méanniskor och foretag i Stockholmsregionen och i de
flesta andra delar av Sverige dr mycket beroende av transporter for att fi samma tillgdng
till exempelvis kunder, marknader eller upplevelser som ménniskor i manga andra delar av
vérlden.

Det finns flera sitt att definiera tillginglighet. Luftfartsstyrelsen'® definierar geografisk
tillgénglighet som den litthet med vilken utbud och aktiviteter i samhéllet kan nés, varvid
savil medborgarnas, niringslivets och offentliga organisationers behov avses (2005).
Tillgénglighet enligt den definitionen kan 6ka genom att:

e Restid och transporttid minskar
e Monetira kostnader sjunker

o Tillforlitligheten 6kar

e Komforten dkar

Av dessa faktorer intar restiden en sérstillning. Flygets frimsta fordel 4r att det minskar
restiden och flygtjanster bidrar ddrmed till att 6ka framf6rallt den internationella men &ven
i viss man den interregionala (eller nationella) tillgdngligheten. Flyget &r till exempel det
enda transportslag som mojliggor endagsforréttningar fran och till de flesta stider i
Sverige och framforallt till och fran stdder utomlands (SOU 2007). Johansson (2000) visar
att resbendgenheten dr som hogst for restider under tva timmar och att det kritiska
intervallet ligger mellan 90 och 180 minuter. For restider 6ver tre timmar minskar resandet
markant, vilket med stor sannolikhet beror pa att det dé blir svart att genomfora resan Gver
dagen. Flyget ér i de flesta fall det enda transportslag som kan erbjuda resor inom
intervallet 90 till 180 minuter till platser som inte ligger i det direkta ndromradet
(Johansson 2000).

4.2 Tillganglighet till och fran Stockholmsregionen

Flygsystemet i Sverige &r stjarnformat dér en stor del av alla flygresor badde inom landet
och utrikes gér till och frén Stockholm Arlanda flygplats. Befolkningsunderlaget,
Stockholms geografiska placering och landets form har bidragit till ett sddant sa kallat nav-
ekersystem (hub and spoke). Detta innebdr att det &r fa direktflyg mellan stider i Sverige
(forutom till och frén Stockholm). Idag finns det 39 inrikesflygplatser och 32 av dessa
betjanas via flyglinjer till och fran Arlanda flygplats. Det finns nigra fa tvirlinjer mellan
andra stider 1 Sverige, till exempel Goteborg—Sundsvall och Linkoping—Visby men

"> Numera en del av Transportstyrelsen
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kapaciteten pa dessa ér i jamforelse med linjerna till och frdn Arlanda mycket lag
(Transportstyrelsen 2009).

Eftersom passagerarunderlaget pa flera hall &r for litet for att det ska vara 16nsamt med
flygtrafik hade det inte varit mojligt att gora endagsforréttningar till ménga av Sveriges
stader utan det hir nav-ekersystemet. Detta giller dven for mojligheten att resa utomlands
over dagen till och fran ménga platser 1 Sverige. For de mer perifera regionerna i Sverige
ar mojligheten att na europeiska destinationer for endagsforrattningar hogst beroende av
flygtillgéngligheten till en navflygplats sdsom Arlanda flygplats (Lian m.fl. 2005,
Luftfartsstyrelsen 20006).

Under 2008 var det totala antalet passagerare som reste till/frin och inom Sverige'* drygt
30 miljoner varav &ver 18 miljoner, eller 60 procent, reste till och frdn Arlanda flygplats.
Av dessa utgjorde 18,5 procent transferresendrer med flyg medan ytterligare néstan 10
procent hade rest till Arlanda flygplats med annat transportslag frén en annan region for att
sedan resa vidare med flyg'> (LFV 2008b). Att néstan 30 procent av resendrerna var
transferresenérer visar att Arlanda flygplats &r viktig for att dka tillgdngligheten nationellt
och internationellt &ven for mdnniskor som inte bor i Stockholmsregionen.

Fran Arlanda flygplats &r det idag mgjligt att na 179 destinationer med direktflyg varav
109 med reguljérflyg. 82 procent av dessa &r utlindska destinationer och resterande ar
inhemska.'® Som jamfdrelse ar det mojligt att na 89 destinationer (varav 43 med
reguljarflyg) fran Sveriges nést storsta flygplats Goteborg-Landvetter (www.1fv.se).

Med flyg fran Arlanda flygplats var det ar 2008 mojligt att nd 37 europeiska destinationer
for forrattningar 6ver dagen (www.1fv.se). Tidigare studier har visat att den genomsnittliga
maximala vistelsetiden for dessa destinationer var 10,1 timmar, det vill siga mer 4dn
tillrickligt for ett endagsmoéte. Som jamforelse var det &r 1999 bara mdjligt att nd 16
europeiska stdder med en genomsnittlig vistelsetid pé ca 7,5 timmar. Det har saledes skett
en avsevard forbattring av tillgangligheten under det senaste decenniet (En béttre sits 2030
2005).

Aven om Arlanda flygplats bidrar till att forbéttra den nationella och internationella
tillgdngligheten kan den inte riktigt konkurrera med andra storflygplatser i Europa.
Kastrup som i dagsldget dr den storsta navflygplatsen i Norden har en hdgre andel
transferresenérer och ett stérre utbud av destinationer dn Arlanda. Under 2008 reste 21,5
miljoner ménniskor till och fran Kastrup flygplats. Detta var 3 miljoner fler &n fran
Arlanda flygplats, trots att Danmarks folkmingd endast uppgar till 5,5 miljoner (jamfort
med Sveriges 9 miljoner). Detta 4r mojligt eftersom dver 40 procent av alla resor till och
fran Kastrup flygplats ar transferresor (SOU 2003). Andelen transferresenérer som reser
med flyg via Arlanda flygplats &r under 20 procent.

Kastrup flygplats erbjuder dven ett storre utbud av utrikes destinationer 4n Arlanda. 90
procent av all flygtrafik vid Kastrup gar till utrikes destinationer vilket kan jaimforas med
73 procent vid Arlanda (www.cph.dk). Mycket av flygtrafiken frdn Arlanda flygplats gar
ocksa via Kastrup, eftersom SAS anvénder Kastrup som sin navflygplats (RTK 2008).

Den nationella och internationella tillgdngligheten i Stockholmsregionen tillgodoses dock
inte enbart av flygtjanster vid Arlanda flygplats. Det finns dven andra flygplatser i och i
nirheten av regionen som bidrar till att 6ka tillgdngligheten. Framforallt géller detta
Bromma och Skavsta flygplatser. Fran Bromma flygplats gar 92 procent av allt flygtrafik
till inrikes destinationer, medan Skavsta flygplats erbjuder flygresor till ett flertal lander i
Europa.

Skavsta flygplats trafikeras framforallt av lagprisflygbolag och charterbolag vilka
mdjliggdr resor till knappt ett femtiotal destinationer i Europa varav ett tiotal &r
huvudstader (www.skavsta.se). Aven om Skavsta flygplats erbjuder resor till flera

' Via LFV:s flygplatser.
'3 Andelen transferresenirer som kommer till Arlanda flygplats med annat transportslag n flyg har uppskattats
utifran uppgifter om bostadsort i Resvaneundersékningen fran 2008.

' Detta innefattar destinationer med fler dn 10 avgangar under ett &r.
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europeiska ldnder &r det fa affdrsresor som idag sker via Skavsta. Flygplatsen ligger 1dngt
frén Stockholms stadskérna vilket gor att det tar tid for ménga foretag att ta sig dit och
manga av flygresorna avgar vid obekvdma tidpunkter.

Jamfort med Arlanda flygplats erbjuder Bromma och Skavsta flygplatser ett begrénsat
utbud av flygtjanster. Under 2008 hade Arlanda flygplats 18,14 miljoner passagerare
medan Skavsta och Bromma flygplatser hade knappt 2,5 respektive 1,9 miljoner
passagerare. | For inrikesresor dr det mojligt att flyga till flera destinationer dven fran
Bromma flygplats, men for utrikesresor finns det for foretag i Stockholmsregionen och
Sverige i dagsldget inte ménga alternativ till Arlanda flygplats.

Det hér kapitlet har beskrivit olika former av tillgdnglighet som flyget bidrar till och visat
att Arlanda flygplats, mer 4n ndgon annan flygplats i Sverige, bidrar till den nationella och
internationella tillgdngligheten bade for resendrer fran Stockholmsregionen och fran dvriga
delar av Sverige. Forutom att Arlanda flygplats bidrar till tillgénglighet pa olika sétt skapar
flygplatsen ocksa arbetstillfillen i regionen och bidrar till regionens BRP. Dessa effekter
diskuteras i nésta kapitel.

'7 Sett till antal passagerare r Skavsta flygplats den tredje storsta i Sverige och Bromma den fjirde storsta efter
Arlanda och Landvetter flygplatser. Landvetter flygplats hade under 2008 4,4 miljoner passagerare.
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5 Direkta, indirekta och inducerade
ekonomiska effekter

I det hér kapitlet visar vi vilka direkta, indirekta och inducerade effekter som Arlanda
flygplats ger upphov till i regionen i form av anstéllningar och BRP. Verksamheten vid
Arlanda flygplats &r en produktionsaktivitet som anvinder resurser i form av arbetskraft
och kapital samt koper in tjanster och varor fran leverantorer i andra niringsgrenar.
Liksom andra produktionsaktiviteter utgdr Arlanda flygplats dirmed en del av néringslivet
1 Stockholmsregionen och bidrar till den ekonomiska utvecklingen.

Det hér kapitlet beskriver vilka effekter som uppstar till f6ljd av verksamheten pa
flygplatsen i termer av regional sysselsdttning, det vill sdga det antal heltidsekvivalenter
under ett ar som flygplatsen genererar i regionen, och i termer av flygplatsverksamhetens
del av bruttoregionprodukten (BRP). Arlanda flygplats bidrar dven till att besokare
kommer till regionen och spenderar en del av sina pengar dér, men ocksa att boende i
Stockholmsregionen reser till andra delar och Sverige och utomlands. Effekter som
uppstar till foljd av detta diskuteras vidare i kapitel 7.

Kapitlet inleds med en beskrivning av den metod vi har anvént for att berékna de direkta,
indirekta och inducerade effekter som flygplatsen ger upphov till. Déarefter redovisas de
resultat som vi har kommit fram till i vad géller sysselséttning och BRP.

5.1 Tillvagagangssatt och avgransningar

Den analysmetod som har valts for att berdkna de direkta, indirekta och inducerade
effekterna av flygplatsverksamheten dr den sa kallade input/outputanalysen (I/O). I/O-
analys dr den vanligaste forekommande analysmodellen i tidigare studier vad avser
flygplatsers ekonomiska paverkan pa en region (Karlsson m.fl. 2008).

Enkelt uttryckt anvénds I/O-analys for att berdkna hur manga varor eller tjdnster (input)
frén olika néringsgrenar som behdvs for att producera en vara eller tjénst (output) i den
analyserade niringsgrenen. En flygplats kan enkelt sdgas producera flygresor. For att
kunna gora det behdvs en méngd olika input, ofta i termer av arbetskraft inom flera skilda
branscher. Om man vet hur ménga anstéllda inom olika branscher som behévs for att
producera en output, i det hér fallen en flygresa, och hur manga outputs som arligen
produceras ar det mojligt att rikna pé de anstdllningseffekter som en flygplats ger upphov
till. Denna analys mdjliggdr ocksa berdkningar av hur antalet anstéllningar fordndras om
maingden output 6kar eller minskar. I/O-analysen beskrivs ndrmare i bilaga A.

Liksom andra analysmetoder och verktyg som syftar till att kvantifiera komplexa
ekonomiska effekter finns det bade for- och nackdelar med I/0-analysen. En av de
vanligaste och kanske allvarligaste invindningarna mot analysen r att den endast utgor en
Ogonblicksbild av den regionala ekonomin. Vidare papekas det ofta att flygplatsstudier
inte innehéller tillricklig information angéende vilka indata som anvénts for att kunna
reproducera resultaten. I denna rapport har vi i storsta mdjliga méan férsokt undvika dessa
problem. For det forsta anvinds ett [/O-verktyg som mojliggor inte bara 6gonblicksbilder
utan dven prognoser som tar hénsyn till bland annat uppdaterad statistik samt antaganden
om demografisk utveckling och produktivitetsutveckling per bransch. Dessutom har
insamlingen av primirdata dokumenterats noggrant (se bilaga B). Sammantaget mojliggor
detta validering av resultaten och det ar enkelt att kontrollera primdrdata och reproducera
resultaten.

En annan vanlig kritik riktad mot I/O-analyser av flygverksamheter bestar i att de indirekta
och inducerade effekterna skulle vara dverdrivet stora pd grund av dubbelrdkningar.
Dubbelrikningar uppstar da icke flygrelaterad verksamhet inom en bransch rdknas som en
effekt av flygsektorn. Detta sker exempelvis om flygplatsrestauranger riknas som en
indirekt effekt av passagerarflyg.
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Den hir analysen av Arlanda flygplats har tagit hinsyn till den hér kritiken och berdknar
effekter av Arlanda flygplats istéllet for effekter av flygbranschen. Detta innebér att vi inte
kategoriserar exempelvis en anstéllning vid Pressbyran pa flygplatsen som en indirekt
"flygbransch"-anstillning utan som en direkt anstéllning inom den bransch dér anstéllda
vid Pressbyran hor hemma (i det hér fallet detaljhandeln). Alla indirekta och inducerade
effekter hamnar siledes inom rétt bransch for alla anstéllda vid flygplatsen. Vi har ddrmed
undvikit att forsoka definiera vad som ér flygets direkta och indirekta effekter och har
istéllet undersokt vilka som faktiskt jobbar pé flygplatsen, och inom vilken bransch, och
sedan berdknat vad denna totala aggregerade "flygplatsverksamhet" har for effekt i
ekonomin.

For att utfora I/O-analysen har vi anvint datorverktyget regionalt analys och
prognossystem (rAps) som har utvecklats av Nutek (nuvarande Tillvéxtverket) och Inregia
(nuvarande WSP). rAps anvénds idag av statliga myndigheter, privata konsultforetag,
svenska universitet och hogskolor samt regionala aktdrer som regionférbund, ldnsstyrelser
och komr&uner. For en mer ingdende beskrivning av I[/O-metoden och rAps hénvisar vi till
bilaga A.

5.2 Definition av effekter och multiplikatorer

Med hjélp av rAps berdknas effekterna av en verksamhet eller néringsgren i regionen,
uttryckt i termer av heldrssysselsatta samt del av regionens BRP. Som tidigare redovisats
kan de effekter som Arlanda flygplats ger upphov till i form av sysselsdttning och BRP
delas in i tre olika kategorier: direkta, indirekta och inducerade effekter.

¢ Direkta effekter definieras som de anstéllningar eller intdkter som uppstar i
samband med driften av en flygplats och som direkt beror pa flygverksamheten
(flygbolagsanstéllda, handlingpersonal etc.)

o Indirekta effekter definieras som de anstillningar eller intékter som genereras i
leverantdrsledet till de direkta aktiviteterna, vilka vanligtvis uppkommer utanfor
flygplatsomradet (varuleverantorer etc.)

¢ Inducerade effekter definieras som de anstéllningar eller intdkter som genereras av
att de direkt eller indirekt anstillda spenderar sin inkomst i andra sektorer
(detaljhandelsanstillda, forskolepersonal etc.)

Relationen mellan de direkta, indirekta och inducerade effekterna illustreras schematiskt i
figur 3.

Direkt effekt
l Inducerad effekt

Indirekt effekt

Figur 3: En schematisk beskrivning av relationen mellan de olika typerna av effekter

For att ta fram de indirekta och inducerade effekterna anvénder alla I/O-studier sig av sa
kallade multiplikatorer. Med en multiplikator avses ett virde som kvantifierar de
ekonomiska effekter som en niring ger upphov till i samhéllsekonomin, det vill séga de
indirekta och inducerade effekterna. Ibland redovisas bade en multiplikator for
forhallandet mellan direkt och indirekt effekt och en for forhallandet mellan direkt och
inducerad effekt.

'8 rApsberiikningarna dr genomfdrda i samarbete med Mattias Frithiof och Joakim Johansson vid WSP.
Samtliga inputdata till rAps har tagits fram av FOI och bygger pa information fran LFV, SCB, RESURS och
egna undersokningar.
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Virdet pa multiplikatorkoefficienten for forhdllandet mellan direkta och indirekta effekter
varierar kraftigt bland olika flygplatsstudier, men ligger oftast mellan 0,3 till 1,16. Aven
multiplikatorn for den inducerade effekten varierar ndgot men de flesta studier anvander
sig av ett viarde pa 0,25-0,3. Baserat pa multiplikatorerna for de indirekta och inducerade
effekterna berdknas den sammanréknade effekten variera mellan 1,7 och 3,1 ganger den
direkta effekten (Gillingwater 2009). I en studie av huvudflygplatsen i Oslo, Gardermoen,
anvindes till exempel en multiplikator pa 1,9 for att ta fram indirekta och inducerade
sysselséttningseffekter (Lian m.fl. 2005). I den hér studien har en multiplikator pé 1,63
anvants for bade de indirekta och de inducerade effekterna (se bilaga A fér mer
information om multiplikatoreffekterna). I resterande delar av det hir kapitlet beréknas
och redovisas de indirekta och inducerade effekterna tillsammans.

I denna studie har den branschgenomsnittliga multiplikatorn f6r bade direkta
och indirekta effekter berdknats till 1,63 vilket alltsé ligger under det ovan
redovisade spannet 1,7 — 3,1. Denna studie dr ddrmed forsiktigare i sin
berdkning av effekter pa sysselséttning och BRP 4n motsvarande studier.

5.3 Effekter till foljd av verksamheten vid Arlanda
flygplats

I den hér studien utgar vi fran antalet direkt anstéllda pa Arlanda flygplats for att berdkna
savil de direkta som de indirekta och inducerade effekterna. Antal anstéllda &r darmed
bade en direkt effekt och en input till rAps. Som redovisades i kapitel 2 berdknades antalet
arsverken vid Arlanda flygplats till knappt 14 000 (13 991) under 2009. Alla dessa
anstillningar dr dock inte direkta anstéllningar. Eftersom de som &r anstéllda pa Arlanda
flygplats sjdlva kdper varor och tjénster pa flygplatsen sdsom lunch och kemtvitt, bidrar
de till ytterligare anstéillningar." Dessa anstillningar utgér en inducerad effekt och méste
ddrmed réknas bort. Uppgifter om hur mycket de anstillda spenderar pa Arlanda flygplats
har anvénts for att f fram hur manga anstillningar det ror sig om. Det totala antalet direkt
heltidsanstéllda (det vill sdga bortriknat de inducerade anstédllningarna) har berdknats till
13 825 for 2009. Av detta foljer att det vid Arlanda arbetar 831 personer per miljon
passagerare. *° Denna siffra ligger till grund for utrikningarna i de resterande delarna av
kapitlet. Mer om framtagningen av underlaget och hur de anstéllda fordelas pa olika
branscher dterfinns i bilaga B.

Den direkta sysselsattningseffekten per miljon passagerare berdknas till 831
vid Arlanda flygplats.

Med hjélp av rAps och ovan berdkningar har verksamheten vid Arlanda flygplats
uppskattats ha lett till en direkt sysselsattning och BRP-effekt pa drygt 15 000
anstéllningar respektive 11,5 miljarder kronor under 2008, se tabell 3. Utdver den
sysselséttning som harror fran sjélva flygplatsverksamheten skapar ocksé
underleverantorer och kringtjanster arbetstillfdllen. Dessa indirekta och inducerade
sysselséttnings- och BRP-effekter har berdknats uppga till ca 9 500 anstéllningar
respektive 7 miljarder kronor. Den totala sysselsittningseffekten i regionen under 2008 har

' Antag t.ex. att de anstélldas utgifter pa flygplatsen uppgér till 5 procent av den totala omsittningen. Detta
innebdr att 5 procent av sysselsittningen pa flygplatsen behovs for att silja/producera de varor och tjanster
som de anstéllda efterfragar. Detta i sin tur innebdr att endast 95 procent av sysselsdttningen antas vara en
direkt effekt av flygplatsverksamheten.

 Detta baseras pa passagerarvolymen augusti 2008 till juli 2009 vilken uppgick till 16 641 397. Anledningen
till att denna passagerarvolym har valts &r att vi antar att fordndringar i antalet anstéllningar efter en kraftig
okning eller, som i det hér fallet, en minskning av passagerarvolymer sker med viss eftersldpning. Om vi
istéllet hade utgatt ifran 2009-ars prognos dver antalet passagerare (15 988790 passagerare) hade antalet
anstéllda per miljon passagerare istéllet varit 865. Om vi hade utgétt frén passagerarantalet 2008 (18 136 105)
hade antalet anstillda per miljon passagerare varit 762.
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dédrmed beréknats till drygt 24 500 arsverken. Dessa anstéllningar representerar
sammantaget 18,6 miljarder kronor vilket motsvarar 1,9 procent av regionens BRP.*!

Tabell 3: Direkta, indirekta och inducerade effekter i Stockholmsregionen till féljd av sysselsattning vid
Arlanda flygplats 2008

Sysselsittning (antal) BRP (mkr)

Typ av effekt Direkt Indirekt/inducerad Total Direkt Indirekt/inducerad Total

Resultat 15 067 9482 24 549 11 525 7 040 18 566

Effekterna av verksamheten vid Arlanda flygplats som redovisas i detta kapitel utgor
bruttoeffekter. De &r ddrmed inte stidllda mot den kontrafaktiska situationen att Arlanda
flygplats inte skulle finnas till. Om Arlanda flygplats skulle ldggas ned imorgon kan vi inte
forutsitta att de personer som arbetar vid flygplatsen, eller som en effekt av verksamheten
vid denna, skulle gé arbetsldsa resten av sina yrkesverksamma liv. Med tiden hade
sikerligen den absolut storsta delen av anstillningarna 6verforts till andra sektorer. Men,
eftersom det idag finns ett 6verskott av arbetskraft i regionen (och dérmed viss
arbetsloshet) sé ar alla ndringar som bidrar till sysselsittning i regionen viktiga.

Vid sidan av de direkta, indirekta och inducerade effekterna av verksamheten vid Arlanda
flygplats som beskrivs i detta kapitel leder flyget ocksa till andra katalytiska effekter.
Flyget bidrar till den ekonomiska utvecklingen pé andra sétt. Manga foretag ar exempelvis
beroende av flygtjénster for att bedriva sin verksamhet och for att 6ka sin produktivitet och
effektivitet. Hur flyget bidrar till detta beskrivs i nista kapitel.

2! Notera att de senaste BRP-siffrorna ar for ar 2007 medan de effekter som redovisas hr dr for ar 2008.
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6 Katalytiska ekonomiska effekter

Increasingly, the focus of work on the economic value of air services has moved
away from a simple accounting of the jobs and GDP supported by airport
operations towards a much more detailed analysis of the way air services boost
productivity, increase competitiveness, influence company location and investment
decisions [... ] (York Aviation, 2009:1).

The economic catalytic effects show [... ] the importance of the aviation industry in
helping other sectors to operate more efficiently and to compete in the global
economy, supporting growth across the economy as a whole (OEF, 2006:9).

Utover de direkta, indirekta och inducerade effekterna som diskuterades i kapitel 5 bidrar
flygtrafik till samhéllsekonomin genom att till exempel underlitta for foretag att tréffa
kunder eller leverantorer utomlands eller till att det blir l4ttare att fa tag pa insatsvaror eller
kvalificerad arbetskraft. I detta kapitel tittar vi ndrmare pa flera av dessa katalytiska
effekter som uppstér av flyget generellt och Arlanda flygplats specifikt.

6.1 Tillvagagangssatt

Ekonomiska katalytiska effekter av flyget ar létta att forstd men svéra att méta
kvantitativt.”? Av den anledningen utgér de flesta tidigare studier fran kvalitativa
resonemang for att visa pa sambanden mellan flygtjdnster och ekonomisk utveckling dven
om det finns vissa, om &n fa, forsok till att kvantifiera dem. Studierna utgér i hog grad fran
existerande teorier kring hur infrastruktur (dédribland flyg) bidrar till ekonomisk utveckling
(se till exempel OEF 1999, 2006 och Lian m.fl. 2005). Framforallt inom forsknings-
omrédet ny ekonomisk geografi har en viletablerad teoribildning uppstatt kring vilka
faktorer som bidrar till ekonomisk utveckling pé en viss plats och under en viss
tidsperiod.”

Analysen av de katalytiska ekonomiska effekterna av Arlanda flygplats som presenteras i
det hir kapitlet bygger dels pé en enkitstudie dver hur foretag i Stockholmsregionen
paverkas av Arlanda flygplats och dels pé en litteraturdversikt av liknande studier av andra
flygplatser i Sverige och internationellt. Utifran en dversikt av studier pd omridet kan de
katalytiska ekonomiska effekterna grupperas i ett antal 6vergripande omraden (se
exempelvis Gillingwater m.fl. 2009, Oxford Economics 2009, Lian m.fl. 2005, 2007):

e Handel och 6kat utbud

e Lokaliseringseffekter och investeringar

e Effektivitets- och produktivitetshdjande effekter sasom skalférdelar och
specialisering, battre matchning av arbetskraft samt 6kad konkurrens och innovationer

2 Detta beror pa en rad faktorer. Forst och fréimst sker de katalytiska effekterna ofta p4 ling sikt vilket innebir
att man dven maste kontrollera for annan utveckling som sker samtidigt. For det andra finns det ingen
kontrafaktisk situation (kontrollomrade som inte har en flygplats) med vilken man kan jaimfora effekterna fran
en flygplats. For det tredje ar orsakssambanden svara att berdkna, vilket innebér att det 4r svart att avgéra om
investeringar i luftfart ger ekonomisk tillviaxt eller om ekonomiskt utvecklade samhéllen leder till tillvéixt av
en flygplats och okad flygtrafik (se till exempel Lian m.fl. 2007, SIKA 2000 Gillingwater m.fl. 2009).

3 Ny ekonomisk geografi utgar ifrdn att moderna ekonomier i hgre grad ér regionala 4n nationella och bygger
pa antaganden om att ekonomisk utveckling sker genom regional utveckling som bidrar till exempelvis: lagre
fasta kostnader och storre mgjlighet till skalfordelar, storre mojligheter till specialisering, battre matchning av
arbetskraft pa arbetsmarknaden, mer robusta forutséttningar for néringslivet, kunskapsexternaliteter och ett
stort lokalt utbud av konsumtion och service (for mer information se Krugman 2000).

2 Produktivitet definieras som den skillnad i produktionsvolym som inte kan forklaras av skillnader i volym av
insatsvaror eller av skalekonomier. Effektivitet definieras istéllet som den forbattring som sker genom
skalekonomier eller av forbéttrad tillgang till insatsvaror.
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Handelseffekter uppstar framforallt pa grund av att konsumenter och foretag efterfragar
varor eller tjdnster som transporteras med flyg, medan 6vriga effekter istillet uppstar som
en foljd av flygutbudet. Effekter som uppstar pa utbudssidan bidrar till att 6ka resurserna i
en region, eller till att 6ka effektiviteten med vilken dessa resurser anvénds, d.v.s. den
underliggande produktiviteten. De sétt som flyget forvintas bidra till dessa effekter
sammanfattas dversiktligt i tabell 4.

Tabell 4: Beskrivning av katalytiska ekonomiska effekter

Typ av effekt Hur bidrar flyget?
Handel Ger foretag tillgang till en stérre marknad for sina varor och
tjanster

Mojliggdér handel med varor som kraver snabba transporter

Lokaliseringseffekter och investeringar Binder samman regioner och nationer vilket skapar
incitament for féretag att investera i regioner som har bra
flygférbindelser

Effektivitets och produktivitetshéjande Ger tillgang till fler avsattningsmarknader vilket kan leda till

effekter: skalférdelar genom 6kad produktionsvolym och

Skalfordelar, 6kad konkurrens och specialisering

innovationer, battre matchning av Binder samman regioner och nationer vilket leder till 6kad

arbetskraft konkurrens och kunskapsoverféring som i sin tur framjar
innovationer

Underlattar rérligheten hos arbetskraft vilket gor det lattare
for foretag att hitta ratt kompetens

Ger battre mojlighet for foretag att utnyttja natur- och

humankapital som ar knutet till en viss ort eller plats

Enkitstudien som FOI har genomfort skickades ut till 1000 slumpméssigt valda foretag
med fler &n 50 anstillda.” De flesta foretag som har besvarat enkiiten ir medelstora; 74
procent av foretagen har mellan 50 — 250 anstéllda, medan ytterligare 15 procent har
mellan 251 och 500 anstéllda. Endast lite drygt 10 procent av foretagen har fler 4n 500
anstillda (mer information om enkitstudien finns i bilaga D).

» Anledningen till att vi valde att skicka enkiten till foretag med fler &n 50 anstillda ér att dessa pd méanga sitt
ar viktigare for regionen én det stora antalet riktigt sma foretag. Det dr ocksa mer sannolikt att féretag med
nagot fler anstéllda anvénder sig av flygtjanster och ddrmed kunde besvara fragorna i enkéten.
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Hur manga anstéllda har niinom Stockholmsregionen?
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Figur 4: Storlek pa foretag som deltog i enkatundersdkningen i termer av antal anstallda (n = 332)

Eftersom enkéten skickades ut till foretag med fler &n 50 anstdllda dr de inte representativa
for foretag i Stockholmsregionen vad giller storlek. Drygt 95 procent av alla foretag i
Stockholms I&n har farre &n 10 anstillda, &ven om endast en femtedel av de privatanstillda
1 Stockholm arbetar i dessa sa kallade mikroforetag. Ytterligare en fjirdedel arbetar i
foretag med 10 — 49 anstéllda, medan knappt 40 procent av alla anstéllda i den privata
sektorn arbetar i foretag med 50 — 999 anstéllda (Stockholm Business Region 2008).

Av foretagen som besvarade enkéten har nistan 85 procent huvudkontor i
Stockholmsregionen, 21 procent har huvudkontor utomlands och 11 procent har
huvudkontor p4 annan ort i Sverige.”® En stor andel av foretagen (60 procent) har
dotterbolag i Sverige och néstan 45 procent har dotterbolag utomlands. En del foretag har
dédrmed dotterbolag bade i Sverige och utomlands.

6.2 Overgripande resultat fran enkitundersdkningen

6.2.1 Betydelsen av Arlanda flygplats generellt

Foretag 1 Stockholmsregionen anser dverlag att Arlanda flygplats spelar en betydande roll
for ndringslivets utveckling. Av de tillfragade foretagen anser drygt 16 procent att Arlanda
ar avgérande for den egna verksamheten och 39 procent att Arlanda flygplats &r véldigt
betydelsefull. Sammantaget anser ddrmed Over hélften av alla foretag att Arlanda flygplats
spelar en mycket viktig roll for verksamheten, se figur 5.

% Vissa foretag har angett att det har huvudkontor bade i Stockholmsregionen och utomlands, och en mindre del
har angett att de har huvudkontor bade i Stockholmsregionen och pa annan ort i Sverige. Anledningen till detta
kan vara att foretagen har flera olika typer av huvudkontor, t.ex. att huvudkontoret for Norden ligger i
Stockholm medan hela foretagets huvudkontor ligger utomlands.
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Hur viktig ar Arlanda for er organisation?
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Figur 5: Fordelning &ver hur viktig foretag i Stockholmsregionen anser att Arlanda flygplats ar for
verksamheten (n = 332).

Det ér stor skillnad mellan vad foretagen anser om Arlanda flygplats i forhallande till
andra flygplatser i ndrheten. Omkring 25 procent av foretagen anser att Bromma flygplats
har en avgorande eller mycket viktig roll for verksamheten, motsvarande andel for Skavsta
flygplats dr knappt 3 procent.

Det finns vissa skillnader mellan branscher hur betydelsefull féretagen anser att Arlanda
ﬂygpla;ts ar. Det ar framforallt foretag inom foljande branscher som anser att Arlanda &r
viktig:*’

Forskning och utveckling (100 procent)
Hogteknologisk tillverkning (83 procent)
Ekonomi och juridik (78 procent)

Finans och forsékring (68 procent)
Handel och aterforséljning (64 procent)

Av foretagen inom forskning och utveckling anser 100 procent att Arlanda ar avgorande
eller mycket viktig t6r verksamheten, medan andelen i dvriga branscher ligger pa omkring
65 — 80 procent. De foretag som i minst utstrickning anser att Arlanda flygplats &r av
betydelse for verksamheten aterfinns inom branscherna byggverksamhet, information och
kommunikation samt vard och omsorg.

Forutom branschtillhorighet finns det ett antal andra faktorer som paverkar hur foretagen
ser pa Arlanda flygplats. Forst och framst spelar storleken pa foretagen roll, ju storre
foretag desto viktigare anses Arlanda vara for verksamheten. Av foretag med fler dn 5000
anstillda anser samtliga tillfrigade foretag att Arlanda &r avgérande eller mycket viktig for
verksamheten. Motsvarande andel for foretag med mellan 1000 och 5000 anstéllda &ar
drygt 70 procent. I figur 6 dskadliggors vilken betydelse foretag inom olika storleksklasser
anser att Arlanda flygplats har for verksamheten.

" Notera dock att antalet svarande inom branscherna forskning och utveckling, hégteknologisk tillverkning och
finans och forsékring &r fa.
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Hur viktig ar Arlanda flygplats for ert foretag?
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Figur 6: Betydelsen av Arlanda flygplats for foretag — uppdelat pa féretagsstorlek (n = 332).

En annan viktig faktor &r huvudkontorets placering. Foretag med huvudkontor i andra
lander anser i storre utstrackning att Arlanda flygplats ar viktig for verksamheten &n vad
foretag med huvudkontor i Stockholmsregion gor. Av foretagen med huvudkontor
utomlands anser nistan 80 procent att Arlanda flygplats dr avgorande eller mycket viktig
for verksamheten. Motsvarande andel for foretag som har huvudkontor i Sverige, utanfor
Stockholmsregionen, dr 57 procent och 54 procent for foretag som har huvudkontor i
Stockholmsregionen (se figur 7).%*

Hur viktig ar Arlanda flygplats for ert féretag?
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Foretag med huvudkontori Foretag med huvudkontorii Foretag med huvudkontor
Stockholmsregionen Sverige men utanfor utomlands
Stockholmsregionen

Figur 7: Betydelsen av Arlanda flygplats for féretag med huvudkontor i Stockholmsregionen (n = 282),
i Sverige utanfor Stockholmsregionen (n = 35) och utomlands (n = 71)

Aven forekomsten av dotterbolag paverkar vad foretagen anser om betydelsen av Arlanda
flygplats. Av foretagen som har dotterbolag utomlands tycker 70 procent att Arlanda
flygplats dr avgérande eller mycket viktig for organisationen medan motsvarande siffra for
foretag som har dotterbolag i Sverige utanfor Stockholmsregionen ar 60 procent.

¥ Summan av foretagen inom respektive kategori blir hdgre én det totala antalet foretag eftersom vissa foretag
har angett att de har huvudkontor bade i Stockholmsregionen och utomlands eller pa annan ort i Sverige.
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Dessa resultat ligger vil 1 linje med vad som framkommit i tidigare studier. 2006
genomforde Oxford Economic Forecasting en enkétstudie med foretag i Londonomradet
som anvénder flygtjédnster om vad de ansadg om flygets betydelse for sin verksambhet.
Studien visade att 9 av 10 foretag lokaliserade i omradet runt Heathrow och 50 procent av
foretagen i regionen tyckte att Heathrow flygplats var avgorande eller véldigt viktig for
verksamheten (OEF 2006).” En studie som genomfordes av Eddington 2006 citerar
enkitresultat ddr ndra 40 procent av foretagsledarna i Storbritannien ansag att
flygforbindelser var viktiga for deras foretag. Den ldgre siffran i Eddingtonstudien kan
forklaras med att den anvénde ett slumpmaéssigt urval av foretag och inte bara foretag som
anvinder flygtjénster (Eddington 2006, Gillingwater m.fl. 2009). Aven i den hir studien
anvinds ett slumpméssigt urval av foretag i hela Stockholmsregionen. Trots det &r det en
stor andel som anser att Arlanda dr viktig for verksamheten.

6.2.2 Utbud och tillgdnglighet vid Arlanda flygplats

Foretagen i Stockholmsregionen som besvarade vér enkiét fick fragan om hur vil
flygtjanster vid Arlanda flygplats méter deras behov av tillgédnglighet, punktlighet och pris.
Som tabell 5 visar sa anser en stor andel av foretagen att Arlanda flygplats uppfyller deras
behov av enkelhet att resa till andra platser i Sverige och Europa, tillforlitliga flygtjanster
samt utbud av destinationer. Foretagen 4r mindre ndjda med priset pa resorna, frekvensen
pa avgangarna och enkelheten att resa till langvéga destinationer.

Tabell 5: Foretagen i Stockholmsregionens asikter om utbudet av flygtjanster vid Arlanda flygplats (n
=332)

Hur vl uppfyller Arlanda flygplats ert behov av...? Mycket Ganska Inte sa

vil val val
Enkelheten att resa till andra platser i Europa 31 % 48 % 3% 0,6 %
Enkelheten att resa till andra platser i Sverige 25% 53 % 7% 1,2 %
Flygtjansternas tillforlitlighet 19 % 58 % 6 % 0,3 %
Utbudet av destinationer 29 % 49 % 5% 0,3 %
Punktligheten pa avgangarna 15 % 57 % 5% 0,3 %
Frekvensen pa avgangarna 17 % 49 % 9% 1%
Enkelheten att resa till langvaga destinationer 21 % 38 % 7% 1,5 %
Prisvardheten pa flygtransporterna 6 % 49 % 20 % 5%

Foretagen fick ocksé fragan om hur god tillgédngligheten till Arlanda flygplats dr for dem
med olika transportslag. De flesta foretag anser att tillgdngligheten &r bast med taxi eller
bil och att den &r simre med tag och buss (se tabell 6).

¥ Svarsfrekvensen pa enkiten var dock 1dg och resultaten har dérfor kritiserats av senare studier (se till exempel
Boon m.fl. 2008)
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Tabell 6: Asikter om tiligdngligheten med marktransporter till och fran Arlanda flygplats bland foretag i
Stockholmsregionen (n = 332)

Hur ar tillgangligheten till Arlanda Mycket Ganska Inte sa god Dalig
flygplats med...? god god

Taxi 63 % 31 % 3% 2%
Bil 59 % 33 % 5% 1%
Tag 44 % 30 % 15 % 8 %
Buss 36 % 34 % 15 % 10 %

6.3 Flygets inverkan pa handel

Sverige dr ett av virldens mest exportberoende ldnder och ungefér 40 procent av var BNP
utgdrs av export.”” Majligheten att bedriva handel med andra linder dr ddrmed mycket
viktigt for Sveriges ekonomiska utveckling. Generella teorier, men dven empiriska studier,
har visat att flygtransporter kan frimja handel genom en rad mekanismer (se till exempel
Gillingwater m.fl. 2009, OE 2009):

e Flyget 6ppnar upp for handel med varor som tidigare inte var mdojliga att transportera
langa striackor sasom férsk fisk eller vissa ldkemedel.

e Flygtransporter knyter samman foretag med potentiella kunder och leverantorer och ger
foretag tillgdng till storre marknader (detta diskuteras vidare 1 avsnitt 6.5).

e Flygtransporter underlittar for foretag att {3 tillgang till insatsvaror och reservdelar
som behdvs 1 produktion. Det &r sdrskilt for tidskritisk produktion, dir det ar viktigt att
insatsvaror finns pa ritt plats vid rétt tid, som flygfrakt spelar storst roll.

I Sverige har utrikeshandeln (bade import och export) som sker med flygfrakt’’ Skat
dramatiskt under de senaste 50 aren, fran omkring 20 000 ton per &r i borjan av 60-talet till
omkring 350 000 ton per &r idag. Den storsta 6kningen av utrikeshandeln via flyg skedde
under 90-talet, medan den senaste tioarsperioden har inneburit sdval upp- som nedgéngar i
varuhandeln med flyg. Handeln med varor som sker med flyg inom Sverige har aldrig varit
sirskilt omfattande och har till och med minskat det senaste decenniet.’* Figur 8 visar hur
varuhandeln med flygfrakt i Sverige har utvecklats sedan 60-talet. >

30 Eor 2008 ar prelimindr BNP 3 156 881 miljoner kronor medan exporten uppgick till 1 194 600 miljoner
kronor. Kélla: SCB

3! Handelsstatistik till och fran Sverige dr endast tillginglig for den del av frakten som exporteras/importeras
till/frén lander utanfor EU. For sandningar utanfor EU samlar tullen in uppgifter om transportslag vilket sedan
rapporteras in till SCB

32 Fran 60-talet och fram till slutet av 90-talet uppgick frakten till mellan 6 500 och 15 000 ton per &r. Dérefter
har inrikeshandeln som sker med flyg legat pa under 6 000 ton per ar

3 LFV har upptickt en rad felaktigheter i statistiken ver flygfrakt. For mer information om vilka felaktigheter
som avses och hur dessa behandlas se bilaga E.
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Varuhandel med flyg inom och till och fran Sverige 1960-2008
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Figur 8: Statistik dver fraktflyg i Sverige. Kalla: Sika-Institute, LFV**

Under 2008 transporterades nidstan 362 000 ton varor med flyg till och fran Sverige.
Exporten var ndgot hogre &n importen och uppgick till drygt 187 000 ton medan importen
uppgick till drygt 174 000 ton. Under 2008 gick 58 procent av all export och nistan 45
procent av all import via Arlanda (se tabell 7).

Tabell 7: Statistik dver varuhandel till/fran Sverige och via Arlanda flygplats 2008 (ton)

Total varuhandel i Sverige Total varuhandel i Total varuhandel med flygfrakt
(alla transportslag) Sverige med flygfrakt till/fran Arlanda flygplats
Import Export Import Export Import Export
82 600 000 89 600 000 174 300 187 200 78 200 108 900

Kélla: LFV och SCB

Jamfort med den totala varuhandeln ér det ddremot endast en liten del som fraktas med
flyg. Ar 2008 var vikten pé den totala varuhandeln till och fran Sverige drygt 172 miljoner
ton medan den totala flygfrakten endast uppgick till 362 tusen ton, eller 0,2 procent av den
totala varuhandeln.

Trots att flygfrakten stdr for en mycket liten del av den totala handeln i termer av vikt,
utgdr den en betydande del av virdet.”> Under 2008 uppgick virdet av all flygfrakt till
drygt 366,5 miljarder kronor, vilket var 6ver 16 procent av det totala vardet av all
utrikeshandel (se tabell 8).*

Varuhandeln som sker med flyg utgdr endast 0,2 procent av den totala handeln
matt 1 vikt men Gver 16 procent av vérdet av all varuhandel.

 Eftersom frakt som gér fran Arlanda flygplats med lastbil inte redovisas i statistiken har estimeringar gjorts
vad géller s.k. air-trucking (Kélla: LFV, Bjorn Ragnebrink).

3 Eftersom Sverige tillhér EU:s inre marknad finns det ingen statistik éver vérdet pd handeln som sker inom
EU. Déremot finns det uppgifter om vérdet pa frakten som sker med lander utanfor EU. Virdet av den frakt
som sker via flyg med ldnder utanfor EU uppgar enligt SCB till omkring 1, 014 miljoner kronor per ton
(medelvirde for aren 2000 — 2004 omraknat 1 2008-ars penningvarde).

% Enligt docent Lars Gunnar Comén uppgér virdet av flygfrakt i Sverige snarare till 18-19 procent av totala
fraktvirdet (telefonkontakt 2009-09-03).
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Tabell 8: Varuvarde av total utrikeshandel och flygfrakt 2008 (mkr)

Varuvirde all utrikeshandel Varuvirde total flygfrakt i Varuvirde flygfrakt till/fran
Sverige Arlanda flygplats
Import Export Import Export Import Export
1022 200 1194 600 176 750 189 800 79 300 110 400

Detta vérde dr dock relativt ldgt nér vi jamfor med andra lander 1 Europa. Eurostat anger
att vardet av flygfrakt som sker mellan EU-ldnder (EU 15) och ldnder utanfoér EU &r 20
procent av den totala varuhandeln medan IATA anger att den &r sa hog som 40 procent
(Eurocontrol 2005). En forklaring till varfor Sverige skulle ha ett ldgre véirde dn andra EU-
lander &r att andelen containerfrakt dr hdgre dn 6vriga ldnder 1 Europa eftersom Sverige ar
omgérdat av vatten och har flera stora hamnar. En annan forklaring kan vara skillnader i
industriell struktur.”’

For Sverige uppgick bruttoeffekten av varuhandel via flyg till knappt 190 miljarder kronor
2008, medan nettoeffekten var drygt 13 miljarder kronor. Motsvarande handelsnetto for
varor som fraktades med flyg via Arlanda var drygt 31 miljarder, vilket visar att andelen
export via Arlanda flygplats dr hdgre dn importen. Sveriges handelsnetto pa 13 miljarder
kronor ligger i linje med hur det ser ut i madnga andra EU-linder, vilka ocksé har ett
positivt, om &n lagt, handelsnetto for den handel som sker via flyg. I linder som nyligen
blivit medlemmar i EU® ir nettoeffekten av handel med flyg 6verlag negativ (Eurocontrol
2005).

Det finns dven studier som menar att det endast dr den handel som inte hade skett med
andra transportslag om flyget inte fanns som borde réknas. Det &r dock vildigt svart att
avgora hur handeln hade sett ut utan flygfrakt eftersom det inte gar att jamfora med en
situation dér det inte hade funnits nadgon flygfrakt. Det &r rimligt att anta att expressfrakt
inte hade kunnat ske med andra transportslag &n flyg, ddremot dr det svart att avgora hur
stor andel av 6vrig frakt som inte hade skett om flygfrakt inte var mgjlig. Eftersom
flygfrakt &r dyr och darfor av effektivitetsskil bestar av varor som har ett hogt varde i
forhallande till vikt anser manga av studierna att det 4ndé 4r rimligt att rdkna med all
flygfrakt (se till exempel Eurocontrol 2005).

Aven om nettoeffekten av handel som sker via flyg inte ér sirskilt stor finns det manga
studier som pekar pa att den dr viktig for nédringslivets utveckling:

For one thing, in many countries the ability to export and import by air is deeply
embedded in the industrial structure of the economy, so that potentially costly
structural changes would be necessary if that ability was restricted (Eurocontrol
2005:30).

Dessutom kan en 6kad import via flyg leda till ett stérre utbud av varor och till lagre
priser, &ven om det bara marginellt bidrar till kad BNP eller till och med till minskad
BNP. Utan flygtjanster skulle dessutom handel med tjanster vara mycket begrinsad.
Handel med tjénster kan innebéra ett utbyte av kunskap mellan foretag i olika lander och
regioner vilket inte hade varit mojligt med andra transportslag. Det 4r inte manga studier
som diskuterar vilken effekt handel med tjénster har for den ekonomiska utvecklingen
(t.ex. genom o6kad forsdljning), och eftersom handel med tjénster ofta exkluderas, finns det
en risk att effekter av flyg undervérderas (Eurocontrol 2005, OEF 2006). En studie dver
tjénstetransporter i Storbritannien for 1999 visar att export av tjanster med flyg uppgick till
ett virde av 6,6 miljarder vilket motsvarade 11 procent av all tjinsteexport och 3 procent
av all export i slutet av 90-talet (OEF 1999). Tjéansteexporten i Sverige uppgick under

37 Eftersom den fraktstatistik som finns tillgénglig kan innehélla en del felaktigheter kan kvalitetsbrister vara en
ytterligare forklaring till skillnaderna.

38 Uppgifter finns for de 10 lander som kom med i unionen 2004: Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tjeckien,
Slovakien, Slovenien, Ungern, Cypern och Malta.
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2008 till 473 miljarder kronor, och om samma relation géiller i Sverige skulle tjansteexport
som sker med flyg uppga till 52 miljarder kronor.

De foretag som deltog i FOI:s enkétundersdkning anser ocksa att flyget ar viktigt for
handel med tjanster. Drygt 30 procent av foretagen tycker att passagerarflyg ér avgérande
eller mycket viktigt for att utfora tjénster och for forséljning, se figur 9.

Hur viktigt dr passagerarflyg for ert féretag for...?
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Figur 9: Vikten av passagerarflyg for tjanstenaringen (andelar av enkatsvaren) (n = 332)

Av foretagen 1 Stockholmsregionen anger 32 procent att de anvénder flygfrakt och i
Stockholmsregionen gar néstan all flygfrakt via Arlanda.’® Flygfrakt spelar en viktig roll
for manga foretag i regionen framforallt for mojligheten att utnyttja snabba leveranser.
Bland foretag i Stockholmsregionen anser 20 procent att mojligheten att utnyttja snabba
leveranser dr en avgorande anledning att anvinda flygfrakt medan 45 procent anser att det
ar mycket viktigt.

Fraktflyg dr dven viktigt for foretagen for mojligheten att ta emot insatsvaror, utoka
marknaden for sina produkter, minska lagervolymer eller att géra inkop fran de
bista/billigaste leverantdrerna (se figur 10).

¥ 98 procent av all flygfrakt i regionen passerar Arlanda flygplats. En viss méngd hanteras i terminal pd
Arlanda flygplats och skickas sedan till annan flygplats for att flygas ut (www.lfv.se, Bjorn Ragnebrink, LFV).
Det &r darfor rimligt att anta att i princip all flygfrakt som sker fran foretag i regionen gar via Arlanda.
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Vilken betydelse har flygfrakttjdnster for er organisation for att...?
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Figur 10: Betydelsen av flygfrakttjanster for ett antal faktorer (n = 103)

Dessa resultat tyder pa att flygfrakttjanster dr viktiga for foretagen i Stockholmsregionen.
Trots detta dr att det inte en sérskilt stor andel av foretagens frakt som sker med flyg. For
de flesta foretag (70 procent) sker under 20 procent av foretagets totala varutransporter
med flyg. Lite drygt 14 procent av foretagen anger att flygfrakt star for mellan 21 och 40
procent av de totala varutransporterna, medan endast 4 procent anger att flygfrakt stér for
mellan 81 och 100 procent av den totala varufrakten (se figur 11).

Andel av foretagets totala frakt som sker med flyg

80
70 1
60 1

40
30

Andel foretag (procent)

10 A

1-20% 21-40% 41 - 60 % 61-80% 81-100 %
Andel frakt

Figur 11: Andel av féretagens totala varutransporter som sker med flygfrakt (n = 103)

Foretag som anvénder flygfrakt anser dven 1 hogre utstrackning dn andra foretag att
Arlanda flygplats dr avgdrande eller mycket viktig for organisationen (77 procent jamfort
med 55 procent). 48 procent av foretagen som anvénder flygfrakt anser att det &r
avgorande eller mycket viktigt att vara lokaliserad nira Arlanda flygplats, jaimfort med 25
procent av alla foretag.

Som redan beskrivits ovan dr den framsta fordelen med flygfrakt att den mojliggér snabba
transporter av varor och tjdnster. Flera studier har visat att en minskad transporttid kan
leda till betydande fordelar nir det giller handel. Exempelvis Hummels (2001) menar att
transporttid kan ses som ett handelshinder i likhet med tullar och visar att utvecklingen av
snabba transporter mellan 1950 och 1998 kunde jamstéllas med en minskning av tullar pé
bearbetade varor fran 32 till 9 procent.
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Vidare visar Kasarda och Sullivan (2005) att det finns ett starkt statistiskt samband mellan
nivéer pa flygfrakt och BNP utveckling.*’ For att avgora om det ér flygfrakt som bidrar till
BNP-utveckling eller tvdartom har Kasarda och Sullivan undersokt hur liberaliseringar av
flygfrakt (t.ex. att Oppna upp for utlindsk trafik i det egna landets luftrum) paverkar BNP.
Enligt deras studier bidrar liberaliseringar till en 6kad anvéndning av flygfrakt som i sin
tur paverkar BNP-utvecklingen positivt.

6.4 Flygets inverkan pa investeringar och
lokaliseringsbeslut

Det har visat sig att forekomsten av en flygplats kan vara en avgoérande faktor nér det
géller att attrahera investeringar till en region (s.k. inward investment) sérskilt fran
utlindska foretag, men dven for att f4 foretag att stanna kvar i regionen eller att fa redan
existerande foretag att expandera (se till exempel Eurocontrol 2005, OE 2009, Lian 2007).

Det finns vissa typer av foretag som dr mer beroende av snabba transporter och ddrmed i
hogre utstrickning véljer att vara lokaliserade néra en flygplats. Detta kan gélla
exportberoende néringar, niringar som dr beroende av god kontakt med kunder eller
service- och konsultnéringar dér anstéllda reser mycket. Investeringsbeslut kan dven
paverkas av tillgdngen till natur- och humanresurser som 4r knutna till en viss plats eller
region. Flyget kan d& underlitta for foretag att skapa och upprétthalla kontakt med
klienter, kunder och kollegor och ge tillgang till andra marknader och resurser som inte
finns pd den plats dér foretaget ar lokaliserat. Nér fler foretag viéljer att lokalisera sin
verksambhet till ett land eller en region 6kar kapitalstocken vilket &r en forutsittning for
Okad BNP (se till exempel Eurocontrol 2005, OE 2009, Lian 2007). Férekomsten av en
flygplats kan darmed bidra till att foretag véljer att lokalisera sin verksamhet till just den
specifika platsen:

Favourable aspects of a location such as availability of a good harbour (or an
airport), typically have a “catalytic’ role: they make it likely that, when a new

center emerges, it will be there rather than some other location in the general
vicinity (Krugman 2000:58).

Vectus PRT

Ett exempel pa foretag som har valt att forldgga sin verksamhet till Stockholmsregionen delvis pa
grund av Arlanda flygplats dr Vectus PRT som sysslar med forskning och utveckling inom
sparbilssystem (Personal Rapid Systems).

For ett antal &r sedan nér foretaget letade lampliga omraden for sin testbana var det tre kriterier
som var viktiga: 1) viderforhallandena skulle vara sadana att testerna kunde genomforas vid
vinterforhallanden, ii) det skulle finnas landomraden som var tillrackligt stora for att testbanan
skulle kunna byggas och iii) testbanan skulle ligga i ndrheten av en storflygplats sa att
internationella kunder létt kunde ta sig dit. Fran borjan var det tinkt att testbanan skulle ligga i
England eftersom foretaget skulle introduceras pa Londonborsen. Av olika anledningar hittade
foretaget ingen lamplig plats i England och sokte dirfor efter platser pd andra stillen i norra
Europa. Flera omraden var aktuella men till slut bestimde Vectus att forldgga testbanan till
Uppsala, bland annat pa grund av nérheten till Arlanda flygplats.

Eftersom testbanan &r en viktig del i verksamheten &r det viktigt for foretaget att kunna locka till
sig kunder frén andra delar av Sverige, Europa och vérlden. Det &r mycket viktigt att det gér
snabbt att ta sig till och fran Arlanda flygplats eftersom de flesta som besdker testanldggningen
bara vill vara borta dver dagen. For Vectus ér det darfor viktigt att det finns ett stort utbud av
direktflyg mellan Arlanda och stider i Europa och andra delar av virlden.

Kalla: www.vectusprt.com, Vice president, Marianne Ogéus 2009-09-07

0 Fér Europa under dren 1980-2000 ér 1 for flygfrakt och BNP per capita 0,924
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Det ir flera faktorer som paverkar var ett foretag viljer att lokalisera sin verksambhet.
Enligt Cushman and Wakefields European Cities Monitor™' frdn 2008 s4 var de fem
viktigaste faktorerna for val av lokaliseringsort fljande: **

Tillgéngen till kvalificerad arbetskraft (60 procent)

Tillgéngligheten till marknader och kunder (59 procent)

Kvaliteten pa telekommunikationer (54 procent)

Transportforbindelser med andra stider och internationellt (53 procent)
Kostnaden for arbetskraft (40 procent)

M

Fler &n hélften av alla foretag menar att de fyra forsta av dessa faktorer &r absolut
nddvindiga for val av lokaliseringsort (Cushman and Wakefield 2008). I European Cities
Monitor gér det dven att se hur foretag rankar 34 olika stdder i Europa med avseende pé
dessa variabler. I tabell 9 redovisas hur Stockholm, K&penhamn och Oslo rankas av de
tillfrigade foretagen. Dessutom anges vilka stider som far de tre topplaceringarna for
respektive faktor.

Tabell 9: Rankning av europeiska stader utifran viktiga faktorer for foretagslokalisering

Stockholm  Kdépenhamn Oslo Topp tre

S . o London, Paris,
Tillgang till kvalificerad arbetskraft 16 21 27

Frankfurt
Tillganglighet till marknader och 24 22 33 London, Paris,
kunder Frankfurt
Kvalitet p4 telekommunikationer 4 14 19 London, Paris,

Frankfurt
Transportférbindelser med andra 24 10 29 London, Paris,
stader och internationellt Frankfurt
Arbetskraftskostnad 25 29 33 Warszawa,

Bukarest, Budapest

Kalla: Cushman and Wakefield 2008:17-21

Som framgar av tabellen ligger Stockholm relativt bra till vad géller tillgang till
kvalificerad arbetskraft och kvalitet pa telekommunikationer, men mindre bra vad géller
Ovriga faktorer. Stockholm rankas bara som nummer 24 vad géller transportforbindelser
med andra stader och internationellt vilket i och for sig &r béttre &n Oslo men langt sémre
dn Kopenhamn (som rankas som nummer 10). Att europeiska foretag anser att tillgdngen
till externa transportforbindelser dr daliga i Stockholmsregionen skulle kunna péverka
Stockholms attraktionskraft negativt.

Att det &r viktigt att vara lokaliserad néra en flygplats bekriftas av den enkdtundersdkning
som har genomforts med foretag i Stockholmsregionen. Drygt 33 procent av foretagen
anser att det &r avgorande eller mycket viktigt att vara lokaliserad néra en flygplats med for
dem viktiga direktlénkar. 25 procent anser att det dr avgorande eller mycket viktigt att vara
lokaliserad nédra specifikt Arlanda flygplats.

Foretag som har huvudkontor utomlands tycker i storre utstrickning att det &r avgérande
eller mycket viktigt att vara lokaliserad nira Arlanda 4n foretag med huvudkontor i

Sverige. Bland de 71 foretag som har huvudkontor utomlands anser omkring 48 procent att
det dr avgérande eller mycket viktigt att vara lokaliserad nira Arlanda, medan motsvarande
andel for foretag som har huvudkontor i Sverige utanfor Stockholmsregionen ar drygt 30
procent. Foretag som har dotterbolag utomlands anser ocksa i ndgot hdgre utstrackning att

*! Undersdkningen genomfors med 500 europeiska foretag sedan 1990. Respondenterna dr seniora chefer inom
respektive foretag. Materialet som samlas in behandlas av Taylor Nelson Sofres (TNS).

*2 Procentsiffrorna anger hur stor andel av de tillfragade foretagen som anség att respektive faktor var absolut
essentiell for valet av lokaliseringsort.
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det &r avgdérande eller mycket viktigt att vara lokaliserad nira Arlanda 4n vad foretag
generellt anser (34 jamfort med 25 procent). Figur 12 visar hur viktigt det &r for foretag
med olika struktur att vara lokaliserad nira Arlanda flygplats.

Hur viktigt dr det for ert foretag att vara lokaliserad nara Arlanda flygplats?
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Stockholmsregionen

Figur 12: Andel foretag som svarat att det ar avgoérande eller mycket viktigt att vara lokaliserade nara
Arlanda flygplats. Alla féretag (n = 332), foretag med huvudkontor i Sverige men utanfor
Stockholmsregionen (n = 35), foretag med huvudkontor utomlands (n = 71) och for féretag med
dotterbolag utomlands (n = 179)

Foretag som anvénder flygfrakt anser i hdgre grad att det ar avgdrande eller mycket viktigt
att vara lokaliserad néra Arlanda flygplats (50 jimfort med 25 procent). Omkring 30
procent av foretagen i Stockholmsregionen anser ocksa att flygtjénster vid Arlanda har en
positiv paverkan pa deras vilja att investera i regionen.

Liknande resultat har framkommit &ven i andra studier. En enkétstudie som genomforts av
York Aviation med over 600 foretag i fem ldnder visar att 63 procent av foretagen anser
att flygtransporter dr nodvindiga eller valdigt viktiga for investeringsbeslut. I samma enkat
svarade 30 procent av foretagen att frdnvaron av en flygplats, med stor sannolikhet, skulle
innebéra att de investerade mindre i en region (York Aviation 2004). I en undersokning av
vad som péaverkade foretag som hade valt att flytta sin verksamhet till omradet runt
Miinchen flygplats angav 30 procent av foretagen att nirheten till flygplatsen hade varit
avgorande, trots att det bara var 14 procent som hade verksamhet som direkt berérde
flygplatsen (Munich Institute and Bulwein and Partner 2004). I en liknande undersdkning
angav 200 av 350 foretag i Val d’Oise-regionen i nirheten av Paris att nirheten till
flygplatsen var den framsta anledningen till att de valde att lokalisera sin verksamhet till
omradet (York Aviation 2004).

For many international head-office projects, proximity to a major, international
airport is extremely important: shortlists are often drawn up with proximity to an
airport as a fundamental requirement (Netherlands Economic Institute with Ernst
& Young 1994:1)

I den ovan citerade studien var det framforallt hogteknologiska foretag som angav att de
var beroende av goda flygforbindelser nér det géllde val av lokaliseringsort. Det kan
ddrmed vara ldttare att bilda kluster bland hogteknologiska foretag om det finns en
storflygplats i ndrheten &n om det inte finns det (York Aviation 2004):

Airports can facilitate the development of ‘high tech’ clusters. New industries
specialising in technology, biochemistry and communications are high users of air
transport. Airports can particularly act as attractors to global industries with high
levels of research and development (York Aviation 2004:24)

Ett kluster kan definieras som en geografisk koncentration av foretag med ett inbordes
forhéllande och inom likartade branscher som bade konkurrerar och samverkar. Kluster
bestadende av hogteknologiska foretag har visat sig mycket viktiga for en regions
utveckling och konkurrenskraft (Porter 1990, 1998). I Stockholmsregionen finns ett flertal
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klusteromraden, bland dem Kista Science City och Uppsala Business Park. For foretag
som verkar inom dessa kluster spelar flygtjénster och Arlanda flygplats en avgdrande roll.

Kista Science City

Kista Science City dr hjdrtat i var virldsledande verksamhet och en sjdlvklar
plats for vart huvudkontor. Kista Science City dr idag ett av virldens ledande
kluster inom mobil kommunikation och dérfor ett naturligt scte for Ericsson.
Ndrheten till Arlanda och tillgdngen till kompetenta medarbetare dr viktiga
bestandsdelar till dagens framgdngsrika kluster Kista Science City (Hdkan
Eriksson, CTO Ericsson, citerad pa www.kista.com)

Kista Science City ligger norr om Stockholm och &r Sveriges storsta
tillvixtomrade for foretagande inom informations- och kommunikationsteknologi
(IKT). Enligt Annica Englund som &r informationschef pa Kista Science City
AB ir négra av de viktigaste anledningarna till att foretag viljer att lokalisera sin
verksambhet till Kista att det finns andra foretag med liknande verksambhet i
omradet som skapar positiv konkurrens, och att Kista ligger nira stora
transportleder vilket bland annat gor det létt att ta sig béde till centrala Stockholm
och till Arlanda flygplats. Eftersom Stockholms universitet och KTH har forlagt
sin IT-relaterade forskning och utbildning till Kista finns det dessutom tillgang
till vélutbildad arbetskraft och verksamhetsnéra forskning i omradet.

Anledningen till att foretag, framforallt Ericsson, valde att forldgga sin
verksambhet till Kista i slutet av 70-talet var forst och fraimst forekomsten av
billiga lokaler och att Kista 14g nira E4 vilket innebar att det var smidigt bade att
ta sig till Stockholm city och att resa ut ur regionen med bil, tag eller flyg.

Ménga av de foretag som finns i Kista dr internationella och har dérfor stort
behov av flygtjanster. Narheten till Arlanda underlattar for foretagen att resa och
att ta emot internationella besdkare. Det dr framforallt direktflyg till destinationer
i Europa, Asien och USA som dessa foretag efterfragar.

Kalla: Annica Englund 2009-09-01, www kista.com

Uppsala Science Park

Uppsala Science Park ar ett annat stort kluster i Stockholmregionen. Inom
klusteromradet finns dver 140 foretag och organisationer med omkring 1 750
anstdllda. Dominerande branscher &r bioteknik, materialvetenskap och medicin
(sa kallade Life Science-branscher). Foretagsparken karaktériseras av nérhet till
kvalificerad forskning och utveckling och startade 1984 med avknoppade foretag
fran universitet.

De frimsta anledningarna till att foretag véljer att lokalisera sin verksamhet till
Uppsala Science Park &r nérheten till andra liknande foretag, nérheten till
Uppsala universitet och att det ar 1att att ta sig till Stockholm och Arlanda med
bil, buss eller taxi. De flesta av foretagen inom klustret dr i behov av
flygtransporttjénster pa ett eller annat sétt framforallt géller det foretag som har
kommit igdng med produktion.

Kalla: Birgitta Ohlson, Vasakronan, 2009-09-14
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I det hér delkapitlet har vi visat att Arlanda flygplats ér en viktig faktor for lokalisering av
foretag i Stockholmsregionen. Viktig infrastruktur kan leda till att fler foretag véljer att
forlagga sin verksamhet till en region, men kan samtidigt innebéra att de flyttar
verksamheten fran nagon annan region. Férekomsten av Arlanda flygplats skulle ddrmed
kunna innebdra att foretag flyttar frdn ndgon annan region i Sverige till
Stockholmsregionen. Detta &r positivt for den regionala utvecklingen men samre for
utvecklingen i 6vriga landet (Lian m.fl. 2005).

6.5 Produktivitets- och effektivitetshojande effekter

Enligt tillvéxtteorier kan flygtransporttjénster bidra till en rad produktivitets- och
effektivitetshdjande effekter sdsom skalfordelar, 6kad innovationstakt och bittre
matchning av arbetskraft. Detta forvéntas ske genom att flygtjanster 6ppnar upp fler
marknader for ett foretags produkter och tjanster och frimjar kunskapsoverforing och
teknikutveckling mellan foretag, bland annat genom 6kad konkurrens. Storre marknader
frimjar en mer kostnadseffektiv allokering av resurser och 6kad specialisering vilket i sin
tur kan leda till att foretag kan utnyttja stordriftsfordelar och dédrmed sianka kostnader for
varje producerad enhet. Olika regioner och ldnder kan didrmed fokusera pa de
verksamheter som de ir bra pa och istiillet utbyta varor och tjanster dem emellan.*’
Flygtransporter kan dven leda till 6kad produktivitet genom att underlatta for foretag att
minska sina lagervolymer och snabbare fa tillgang till insatsvaror och reservdelar (se till
exempel Gillingwater m.fl. 2009). Dessutom kan flyget underlétta for manniskor att hitta
ett lampligt arbete och for foretag att fa tag pa arbetskraft som béttre matchar behoven
genom att arbetsmarknaden véxer (se till exempel Eurocontrol 2005, Oxford Economics
2009, Lian 2007).

I en studie av OEF fran 2006 anvéindes en ekonometrisk modell for att underska
sambandet mellan hur mycket foretag anvinder sig av flygtjénster och den generella
produktiviteten i Storbritannien. Studien visade ett robust samband mellan BNP-
utveckling och foretagens anvandning av flygtjinster; om flygtjansterna 6kade med 10
procent fann studien att BNP 6kade med 0,6 procent per ar pa lang sikt (OEF 2006). Andra
studier har funnit liknande samband for EU-l4nderna (se till exempel IATA 2007och
Eurocontrol 2005).** Eftersom det ér foretagens anvindning av flygtjénster som mits visar
dessa undersokningar att det dr en 6kning av affarsresenédrer som leder till 6kad BNP-
utveckling och inte en 6kning av flyg i allménhet.

Inom ramen f6r den enkétstudie som FOI har genomfort med foretag i
Stockholmsregionen ombads foretagen att svara pa fragan om vilka faktorer som var
viktiga for framgingen av deras verksamhet. Av 13 listade faktorer ansdg foretagen att
tillgéngen till kvalificerad arbetskraft var viktigast; hela 86 procent ansag att tillgéngen till
kvalificerad arbetskraft var avgdrande eller mycket viktigt for organisationen. Dérefter
kom kostnaden for arbetskraft, storleken pa den lokala marknaden, végnétet och Arlandas
flygutbud. Av foretagen ansag néstan 11 procent att flygutbudet vid Arlanda flygplats &r
avgorande for framgéngen av organisationen och 38 procent att det ar véldigt viktigt. De
tio viktigaste faktorerna var f6ljande enligt foretagen: *°

Tillgéng till kvalificerad arbetskraft (86 procent)
Kostnad for arbetskraft (73 procent)

Storlek pé den lokala marknaden (63 procent)
Vignitet (61 procent)

Lokalkostnad (54 procent)

nohk v

* Inom handelsteori benimns detta som att foretagen specialiserar sig inom omraden dir de har en komparativ
fordel.

* Studien miter bara sambandet mellan flygaktivitet och BNP-utveckling vilket gor att det r svart att avgora
kausalitet, det vill siga om det &r flyg som orsakar ekonomisk tillvéxt eller om ekonomisk tillvéxt leder till
okad flyganvandning (se till exempel Boon m.fl. 2008).

° Inom parantes anges andelen foretag som anser att faktorn var avgérande eller mycket viktig for
verksamheten.

47



FOI-R--2845--SE

Arlanda flygplats utbud av flygtjanster (49 procent)
Prisnivén i Stockholmsregionen (46 procent)
Tillgénglighet till andra marknader (44 procent)

. Tégniétet (30 procent)

10.Kostnaden for insatsvaror (29 procent)

© % N o

Vilka faktorer som anses viktiga for framgangen av verksamheten skiljer sig dock at
mellan féretag som anvénder flygfrakt och de som inte gor det. I figur 13 kan vi se hur stor
andel av alla foretag som tycker att de olika faktorerna ar avgorande eller mycket viktiga
for organisationen jamfort med vad foretag som anvénder flygfrakt anser. De foretag som
anvénder flygfrakt anser i storre utstrickning att de listade faktorerna &r avgdérande eller
mycket viktiga for organisationen. Framforallt anser de att vignétet, Arlandas flygutbud,
tillgdnglighet till andra marknader, lokalkostnader, kostnader for och tillgang till
insatsvaror dr av storre betydelse dn vad Ovriga foretag gor.

Hur viktiga ar foljande faktorer for framgangen for er organisation?
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Figur 13: Framgangsfaktorer. Andel foretag som svarade avgérande eller mycket viktigt (alla féretag n
= 332, foretag som anvander flygfrakt n = 103)

Foretag som anvénder flygfrakt anser ddremot i mindre utstrickning &n andra foretag att
storleken pa den lokala marknaden ar viktig for verksamheten. Detta ar kanske inte sérskilt
forvanande eftersom handel (genom bland annat flygfrakt) kan gora dessa foretag mindre
beroende av den lokala marknaden.

Foretagen 1 Stockholmsregionen ombads dven att svara pé fragor om hur flygtjénster vid
Arlanda paverkar foretaget. Figur 14 visar hur stor andel av foretagen som anser att
flygtjanster vid Arlanda flygplats har en mycket positiv eller ndgot positiv inverkan pa
verksamheten for respektive variabel. En uppdelning har gjorts mellan alla foretag och
foretag som anvénder flygfrakt. Den frimsta nyttan som flygtjanster vid Arlanda flygplats
ger upphov till enligt foretagen dr att de mojliggor samarbete med internationella partners
och ger tillgang till internationella kontaktnét. Omkring 30 procent av foretagen anger
ocksa att flygtjanster vid Arlanda har en positiv inverkan pé deras vilja att investera i
Stockholmsregionen, pa forséljningen 1 Sverige, pa tillgangen till kvalificerad arbetskraft
och pa forsiljningen i Europa. 20-25 procent av foretagen anger att Arlanda &ven péverkar
forsdljningen i resten av virlden, viljan att investera i Sverige och konkurrensen pa
hemmamarknaden positivt. Foretag som anvander flygfrakt anser i hogre utstrackning &n
andra foretag att Arlandabaserade flygtjanster ar viktiga for verksamheten.
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Vad har nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjinster fér inverkan pa er organisation
betréffande...?
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Figur 14: Faktorer som paverkas av flygutbudet vid Arlanda flygplats. Andel féretag som svarade
mycket positiv eller nagot positiv (alla féretag n = 332, féretag som anvander flygfrakt n = 103)

Dessa resultat visar att foretagen i Stockholmsregionen anser att Arlandabaserade
flygtjanster ar viktiga for att kunna bedriva sin verksamhet effektivt. Till exempel kan vi
konstatera att flygtjénster vid Arlanda ar viktiga for den framgéngsfaktor som foretagen
véirderade hogst 1 figur 13, ndmligen tillgng pa kvalificerad arbetskraft.

Som vi har redovisat i avsnitt 6.3 kan fraktflyg bidra till att 6kad effektivitet bland
foretagen. En stor andel av foretagen i Stockholmsregionen anser att fraktflyg &r viktigt for
mojligheten att ta emot insatsvaror, utoka marknaden for sina produkter, minska
lagervolymer eller att gora inkOp fran de bista/billigaste leverantérerna. Fraktflyg bidrar
dérmed till att foretagen kan utnyttja stordriftsférdelar, minska sina lagervolymer och
snabbare fa tillgéng till insatsvaror och reservdelar, ndgot som i sin tur 6kar deras
effektivitet och produktivitet.

Eddington (2006) menar att det framforallt dr navflygplatser som bidrar med 6kad
produktivitet och effektivitet for niromradet eller landet som helhet. Som redan beskrivits
i kapitel 4 &r det svenska flyglinjenitet till stor del uppbyggt med Stockholm-Arlanda som
navflygplats. 2008 gick 60 procent av all passagerarflyg i Sverige via Arlanda flygplats.
Niéstan 20 procent av dem som reste via Arlanda flygplats var transferresenérer med flyg
och ytterligare nédstan 10 procent hade rest till Arlanda med annat transportslag fran en
annan region for att sedan resa vidare med flyg ** (www.1fv.se). Arlanda ir dirmed den
viktigaste flygplatsen for savil regionen som hela Sverige och frimjar produktivitet och
effektivitet i hela landet.

Manga studier visar att direkta flygforbindelser ar av sérskild vikt for att frimja en regions
eller ett lands konkurrenskraft och ddrmed 6ka savél produktivitet som effektivitet (se till
exempel OE 2009, OEF 2006 och Lian 2007). Detsamma géller for foretag i
Stockholmsregionen. 59 procent av foretagen som deltog i enkdtundersokningen anser att
det &r avgérande eller vdldigt viktigt for organisationen att kunna flyga direkt till onskade
destinationer i Europa. For ldngre flygningar anser en mindre andel av foretagen, 34
procent, att det dr avgdrande eller vildigt viktigt for organisationen att kunna flyga direkt.
Detta skiljer sig dock mellan foretag i olika branscher. S& manga som 78 procent av
foretagen inom ekonomi och juridik och 73 procent av féretagen inom finans och
forsakring anser att det dr avgdrande eller mycket viktigt for organisationen att kunna flyg
direkt till destinationer inom Europa. Motsvarande andel for langre resor for foretag inom
dessa branscher dr 56 respektive 46 procent.

* Andelen transferresenérer som kommer till Arlanda med annat transportslag én flyg har uppskattats utifrin
uppgifter om bostadsort i Resvaneundersokningen fran 2008.
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Foretag ér i regel villiga att betala ganska mycket mer {or direktflyg &n for flygresor som
inkluderar byten. Till exempel har det uppskattats att passagerare som reser fran Ziirich
flygplats ir villiga att betala mellan 860 och 1 500*" kronor extra for att kunna flyga direkt
(York 2004).

Ving

Enligt Hans Isacsson pa Ving &r det mycket viktigt for foretaget att kunna flyga
direkt till den onskade destinationen. Enkel och snabb transport dr viktigare for
foretaget dn att det &r billigt att resa. Hans Isaksson uppskattar att foretaget

skulle vara berett att 1dgga 25-50 procent mer pa en flygresa som dr enkel och
snabb jamfort med en resa dér det krdvs byten eller flera dagar for en resa.

Kélla: Intervju med Hans Isacsson, Financial Director Ving Sverige AB 2009-08-06

6.6 Slutsatser ekonomiska katalytiska effekter

Det hér kapitlet har visat att Arlanda flygplats ar viktig for att foretag i
Stockholmsregionen ska kunna bedriva sin verksamhet pa ett effektivt sitt. Over hilften av
foretagen anser att Arlanda ar avgorande eller mycket viktig f6r verksamheten och Arlanda
flygplats kommer pa sjétte plats nir foretagen rankar en rad framgangsfaktorer.

Arlanda flygplats bidrar &ven i viss utstrackning till att frimja handel, bade vad géller
handel med varor och tjdnster, och paverkar var foretag viljer att investera och lokalisera
sin verksambhet. Det sistndmnda géller sérskilt for utlindska foretag och kunskapsintensiva
foretag som verkar inom klusteromraden, omrdden som har visat sig vara viktiga for en
region och ett lands ekonomiska utveckling.

Flygtjanster och Arlanda flygplats bidrar dven till att foretag kan 6ka sin produktivitet och
effektivitet. Som enkétstudien visar s anser foretagen i Stockholmsregionen att flyg via
Arlanda flygplats bidrar till mgjligheten att ta emot insatsvaror, utdka marknaden for sina
produkter, minska lagervolymer samt att géra inkdp fran de basta/billigaste leverantorerna.
Dessa effekter ér viktiga for att foretagen ska kunna utnyttja stordriftsfordelar, minska sina
lagervolymer och snabbare fa tillgang till insatsvaror och reservdelar, vilket i sin tur 6kar
deras effektivitet och produktivitet. Dessutom anser foretag i regionen att Arlandabaserade
flygtjénster bidrar till mojligheten att samarbeta med internationella partners och for
tillgangen till internationella kontaktnét.

De ekonomiska effekter som har beskrivits 1 det hér kapitlet (och 1 kapitel 5) tdcker dock
inte alla effekter som flygtjanster och Arlanda flygplats ger upphov till. Flygtrafik vid
Arlanda mojliggor dven resor for ménniskor 1 hela Sverige och i Stockholmsregionen
vilket ger savil vilbefinnande som ekonomiska intdkter. Dessutom kan flygtjanster bidra
till kulturutveckling och kunskapsgenerering. Dessa effekter (som ocksa dr katalytiska i
sin natur) beskrivs i foljande kapitel.

*7 1 rapporten angavs vérdet som 87 — 150 euro, vilket har riknats om till svenska kronor. Omréknat till 2008-rs
priser skulle detta motsvara mellan knappt 860 — 1 500 kronor (kélla: European Central Bank, SCB).
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7 Ekonomisk och social effekt av
resande

Flyget erbjuder mdjligheten for bade fritids- och affirsresendrer att besoka destinationer
over hela vérlden. Nér det handlar om att fardas langa strickor eller nér tid &r en bristvara
finns det i manga fall inget rimligt alternativ till flyg som transportmedel. Sveriges
geografiska lage i1 utkanten av Europa gor att flyget utgdr en viktig funktion bade for
besokarnas mojlighet att resa hit, men ocksa for den svenska befolkningens mojlighet att
resa inrikes sévél som utrikes.

Resande skapar dven arbetstillfallen som kanske inte hade funnits utan utléndska eller
utomregionala besokare. I tidigare flygplatsstudier dér effekterna av en flygplats resenédrer
analyseras brukar dessa effekter ofta beskrivas som turismeffekter. Eftersom resenérer inte
bara utgors av turister utan dven inkluderar affarsresenérer eller andra typer av besokare
véljer vi i den hédr analysen att hellre tala om besokseffekter.

Ur ett ekonomiskt perspektiv tillhor Sverige ett av flera ldnder i Europa som har en negativ
nettoeffekt av internationellt resande. ** Det innebér att resande svenskar spenderar mer
pengar utanfor landets granser 4n vad inresande besdkare spenderar i Sverige. En trolig
konsekvens av detta &r att det skapas fler arbetstillfdllen inom exempelvis hotell- och
restaurangbranscherna i utlandet av svenska resenirer dn vad som skapas av utldndska
besokare 1 Sverige. Ménga studier hdvdar emellertid att det inte bara gar att se till de
ekonomiska effekterna av resande utan att det dven har andra sociala effekter med positiv
inverkan pa ménniskor (se till exempel Eurocontrol 2005, OEF 2009). Aven den
Europeiska kommissionen framhaller de sociala effekterna av turism:

Tourism’s economic contribution is not the only indicator of its beneficial impact.
Travel and leisure activities are also social factors, since tourism is no longer an
activity for the privileged few, but rather a widespread experience for the great
majority of EU citizens (European Commission, 2006a, s. 102)

I det hér kapitlet tittar vi ndrmare p& de ekonomiska effekterna av in- och utresande via
Arlanda flygplats for Stockholmsregionen och Sverige som helhet. Dessutom undersoks de
sociala effekterna av resande och specifikt flygets betydelse for stockholmarnas, och
svenskarnas, mojlighet att exempelvis tréffa sldkt och vanner och att f4 nya upplevelser.

7.1 Ekonomiska effekter av in- och utresande

I likhet med méanga andra studier av flygplatser vill vi i den hér analysen titta ndrmare pa
de ekonomiska effekterna av resandet via Arlanda flygplats, det vill sdga besoksutgifter i
form av sysselséttning och BRP. Genom att berdkna hur manga besokare som anlénder till
regionen via Arlanda och hur manga flygresor som de boende i Stockholmsregionen
genomfor till andra regioner och ldander dr det mojligt att uppskatta vilka brutto- och
nettoeffekter som resandet via Arlanda flygplats ger upphov till i regionen. Utifran
uppgifter om hur mycket pengar som besokare och utresande spenderar inom och utanfor
regionen &r det i sin tur mojligt att berdkna besokseffekternas inverkan pa anstillningar
och BRP i Stockholmsregionen.

Under 2008 anlénde ndrmare 9 miljoner resenérer till Arlanda flygplats. Av dessa var
knappt 3,6 miljoner inhemska och utlindska besokare till Stockholmsregionen.*” Samma
ar genomforde de boende i Stockholmsregionen i sin tur sammanlagt ungefér 2,8 miljoner

8 Under 2008 genererade utlandsresandet till och frén Sverige med alla former av transportslag ett nettoutflode
pé 16,7 miljarder kronor (SCB, 2008). Det &r néstan fem miljarder mer jamfort med under 2007 dven om
vérdet varierar fran ar till &r bland annat som en effekt av véixelkursen.

* Ovriga resenérer var antingen bosatta i Stockholmsregionen eller transferresenarer. Bland transferresendrer
inkluderas &ven de som rest till Arlanda flygplats fran en annan region i Sverige &n fran Stockholmsregionen
med annat transportslag én flyg.
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resor till andra regioner och utlandet. Fordelningen mellan utléndska och svenska
resendrer samt privat- och affarsresenirer visas i tabell 10.

Tabell 10: Antalet inresande besdkare till Stockholmsregionen och antal resenarer som bor i
Stockholmsregionen som reste med flyg via Arlanda flygplats 2008, fordelat pa inrikes och utrikes
resor samt privat- och affarsresenarer

Svenska Utlandska Utresande - Utresande -

besokare besokare inrikesresor utrikesresor
Privatresenarer 701 000 1388 000 282 000 1608 000
Affarsresenarer 674 000 815 000 209 000 723 000
Totalt 1375000 2203 000 491 000 2331000

Baserat pa hur mycket varje besdkare spenderar under sin vistelse i regionen ér det mojligt
att berdkna hur mycket pengar som totalt flodar in till foljd av besoken. I tabell 11
redovisas genomsnittliga utgifter for besokare i Stockholmsregionen fordelat pa ett antal
utgiftsomraden. Utifran dessa utgiftsuppgifter kan vi berékna att de sammanlagt 3,58
miljoner besdkare som anlinde med flyg via Arlanda flygplats under 2008 spenderade
ungefér 15,6 miljarder kronor i regionen.

Tabell 11: Utgifter per besck och resenarskategori i Stockholmsregionen 2008

Utgiftsomrade Svenska resendérer Utlandska resenérer
Privat Affar Privat Affar
Transporter 292 128 751 621
Boende 445 487 1172 2370
Livsmedel 108 11 309 56
Restaurang 589 86 1543 395
Aktiviteter 128 0 309 0
Shopping 793 43 2098 226
Konferens 0 399 0 1975
Totalsumma per resa 2 355 1154 6 181 5642

Kalla: SCB (Ibis), Resurs

Summan av alla besdkarnas spenderande i regionen utgdr en bruttoeffekt av resandet via
Arlanda flygplats. Samtidigt som flygplatsen bidrar till att det kommer besokare till
regionen bidrar den dock samtidigt till att boende i Stockholmsregionen kan resa och
spendera pengar utanfor regionen, pengar som annars kanske hade spenderats inom
regionen. For att berdkna nettoeffekterna av resandet via Arlanda flygplats maste man
dérfor ta hinsyn till hur mycket pengar som flodar ut ur regionen till foljd av flygplatsen.

Som kan ses i tabell 10 genomférde de boende i Stockholmsregionen sammanlagt 2,82
miljoner inrikes- och utrikesresor under 2008, vilket ar ungefar 750 000 farre 4n antalet
besokare. I dagsldget finns ingen tillgdnglig statistik om hur mycket svenskar 1 snitt
spenderar under sina utlandsresor eller resor till andra regioner i Sverige.”' Fér att kunna

%0 For svenska resendrer finns uppgifter for ar 2008 frain RESURS. For utlindska resenérer finns det enbart
information om utgiftsposter for ar 2001-2003. Ett medelvarde av hur mycket besokarna spenderade i
Stockholmsregionen dessa ar har anvénts och rdknats om i 2008-ars priser.

3! For att beriikna hur mycket pengar som svenskar totalt spenderar pd varor och tjénster i utlandet anvénder sig
SCB av uppgifter om utldndska kortbetalningar, resecheckar mm.
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uppskatta hur mycket pengar som flédar ut ur regionen med de resor som de boende i
Stockholmsregionen gor vi dérfor tva antaganden. For det forsta antar vi att resendrerna
fran Stockholmsregionen i snitt spenderar lika mycket i utlandet per resa som utldndska
besokare spenderar i regionen. For det andra antar vi att resenérerna fran regionen i snitt
spenderar lika mycket under varje inrikesresa som svenska besdkare spenderar i regionen.

Med dessa antaganden och uppgifterna fran tabell 10 om antalet utresande via flygplatsen
kan vi berdkna att de boende i Stockholmsregionen spenderade uppskattningsvis 14,9
miljarder kronor utanfor regionen under 2008. Den sammantagna nettoeffekten av
besoksutgifterna i regionen av det inhemska och utlindska resandet via Arlanda flygplats
under 2008 var dirmed ungefir 700 miljoner kronor, se tabell 12.7 Resandet via Arlanda
flygplats hade ddrmed en positiv ekonomisk effekt pa regionen som helhet.>

Tabell 12: Nettoeffekter i Stockholmsregionen av in- och utresande via Arlanda flygplats 2008

Utlandska Inhemska Utresande — Utresande - Nettoflode
besokare besokare inrikesresor utrikesresor
Antal 2200 000 1375 000 -491 000 -2331000 + 755 000
Summa
. . 13 200 2400 -900 -14 000 +700
besoksutgifter (mkr)

Liksom for de direkta, indirekta och inducerade effekterna av anstéllningarna vid Arlanda
flygplats, som redovisades i kapitel 5, &r det med hjilp av rAps mgjligt att berdkna hur
ménga anstillningar och vilken BRP som besoksutgifterna genererar i regionen.>* De
direkta effekterna har i det hér fallet ingen koppling till flygplatsen utan genereras inom
branscher som hotell och restaurang, detaljhandel, kultur samt andra branscher dér
besokarna spenderar pengar. Resultaten av besoksutgifterna pd antalet anstéllningar och
BRP redovisas i tabell 13.

Tabell 13: Direkta, indirekta och inducerade effekter i Stockholmsregionen till foljd av utgifter fran
besdkare som rest via Arlanda flygplats 2008

Sysselsittning (antal) BRP (mkr)
Direkt Indirekt/inducerad Total Direkt Indirekt/inducerad Total
Bruttoeffekt 12630 6 070 18 700 6 870 3600 10470
Nettoeffekt 530 270 800 270 200 470

Som kan ses i tabellen genererade utgifterna fran alla inkommande besdkare under 2008
12 600 direkta™ samt 6 100 indirekta och inducerade anstillningar i regionen, det vill siga
sammanlagt 18 700 anstillningar. Besoksutgifterna bidrog ocksa till en BRP-effekt pa
sammanlagt 10,5 miljarder kronor. Dessa anstéllnings- och BRP-effekter utgjorde
bruttoeffekten av resandet via Arlanda flygplats. For att bestimma nettoeffekten av
resandet utgar vi istéllet fran utgiftsnettot pd 700 miljoner kronor som redovisades i tabell

>2 For att kunna gora berikningen av nettoeffekterna gor vi hir antagandet att om de boende i
Stockholmsregionen inte hade flugit utanfor regionen (och spenderat pengar) sé hade de istéllet spenderat
pengarna inom regionen.

>3 En anledning till att nettoeffekten ér positiv for Stockholmsregionen ér formodligen att ménga utlindska
besokare har Stockholm som sitt huvudsakliga resmal nér de besoker Sverige vilket resulterar i en
snedfordelning av hur de internationella besdkarnas pengar spenderas fordelat ver landet.

> Liksom tidigare har rApsbedkningarna genomforts i samarbete med Mattias Fritiof och Joakim Johansson vid
WSP.

% De direkta anstillningarna uppstar exempelvis inom hotell- och restaurangbranscherna, detaljhandel och
kulturnéringarna.
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11. Detta netto genererade drygt 500 direkta samt knappt 300 indirekta och inducerade
anstillningar i regionen. Tillskottet till BRP av besoksnettot beriknades uppga till ungefar
470 miljoner kr i regionen (se tabell 13).

Aven om en stor del av de besoksutgifter som spenderas i regionen kommer fran utlindska
besokare dr det framst de inhemska besokarna som i nuléget bidrar till att det ar en positiv
nettoeffekt i regionen av resandet via Arlanda flygplats. Detta beror pa att en stor andel av
de resor som de boende i Stockholmsregionen genomférde under 2008 gick till utlandet.
Av 2,8 miljoner resor var s minga som 2,3 miljoner, eller mer dn 80 procent, utrikesresor.
Om vi som tidigare utgar fran antagandet att svenska utlandsresendrer spenderar samma
summa pengar i utlandet per besok som utldndska besdkare spenderar i Sverige kan vi se
att det utlindska resandet via Arlanda flygplats faktiskt hade en negativ nettoeffekt pa
drygt 800 miljoner kronor for regionen under 2008. Dessa resultat visas i tabell 14.

Tabell 14: Nettoeffekter i Stockholmsregionen av utlandskt resande via Arlanda flygplats 2008

Utlandska Utrikesresande - boende Nettoflode
besdkare i Stockholmsregionen
Antal 2200 000 - 2330000 - 130 000
Summa besoksutgifter (mkr) 13 200 - 14 000 - 800

Baserat pa resultaten i det hér avsnittet gar det att dra slutsatsen att bruttoeffekterna av
resandet via Arlanda flygplats, det vill sdga effekterna av de besdkande resendrerna, ar
stora. Sammanlagt 18 700 arsverken och en BRP-effekt pa 10,5 miljarder kr berdknas ha
genererats av besokarnas utgifter i regionen under 2008. Aven om vi ser till
nettoeffekterna kan vi se att Arlanda flygplats som helhet bidrar till ett positivt ekonomisk
nettofldde av resandet till och frin regionen. Det betyder att det inkommande resandet
formodligen skapar fler arbetstillfdllen i regionen &n vad det gor utanfor regionen. Enligt
vara berdkningar genererade nettoflodet av besokare till regionen under 2008 totalt 800
anstéllningar och en knapp halv miljard i BRP-tillskott.

Samtidigt bidrar Arlanda flygplats till ett utflode av pengar fran Stockholmsregionen,
vilket vi visade i tabell 14. Vilka faktiska anstidllningseffekter som detta nettoutfléde har
for olika branscher i regionen &r svart att séga eftersom vi inte kan veta var och inom vilka
sektorer som de boende i regionen hade valt att spendera sina pengar om de inte hade rest
utomlands.

Anstéllningseffekterna som uppkommer till f6ljd av resenérernas spenderande pa boende
och mat etc. dr dock inte de enda effekterna som resandet ger upphov till i en region eller i
ett land. I kapitel 6 beskrivs exempelvis flera av de positiva katalytiska effekter som
flygresande och flygtransporter ger upphov till. Det betyder att &ven om nettoflodet av
resandet via Arlanda flygplats for Stockholmsregionens del skulle vara negativt sd behdver
det inte betyda att den sammanlagda samhéllseffekten av flygresandet dr det. Dessutom
bidrar flyget till 6kad livskvalitet och andra personliga effekter for ménga ménniskor.

7.2 Flygets betydelse for livskvalitet och upplevelser

Som beskrivs i kapitlets inledning resulterar resande inte bara i olika typer av ekonomiska
effekter. Resande bidrar dven till en rad icke métbara sociala effekter som okad livskvalitet
och mojligheten att uppleva nya saker. Genom att resa 6ppnas mojligheten for att
exempelvis tréaffa sldkt och vanner, uppticka nya kulturer eller uppleva ett annat klimat.
Dessa upplevelser bidrar alla till att 6ka vér livskvalitet och det personliga vérdet av
upplevelserna kan mycket vil dverstiga kostnaderna for sjilva resan. Flyget mojliggor
resor Over hela vérlden pa kort tid och intar ddrfor en sérstéllning bland transportmedel.
Med flyget 6ppnas ett bredare utbud av resmal och moéjligheten att exempelvis tillbringa
en weekend 1 Rom eller en veckas semester pa andra sidan jordklotet. Detta skulle inte
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vara mojligt att genomf6ra med nagot annat transportmedel utan att det skulle medféra
tidsforluster. Genom det globala resandet dkar forstaelsen for andra kulturer och
nationaliteter vilket i sig underléttar internationell integration. Flyget kan ocksé i hogre
grad bidra till att ménniskor som bor i olika delar av varlden lattare kan halla kontakt med
slakt och vénner i hemlandet.

Inom ramarna for den hér rapporten genomfordes en enkétstudie bland utresande pa
Arlanda flygplats, bade vid inrikes- och utrikesterminalerna.’® Sammanlagt 272 enkiter
samlades in av vilka ungefir 30 procent av de svarande var boende i Stockholmsregionen’’
(se bilaga D for mer information). Som enkétsvaren bland dessa boende i
Stockholmsregionen visar utgjorde mojligheten att traffa slakt och vanner samt
mdjligheten till nya upplevelser viktiga faktorer for beslutet att resa till sin destination, se
figur 15 och 16. Bland de svarande utgjorde slidkt och vinner en viktigare faktor for de
inrikes resandes val av destination én for de utrikes resande. For resenérer som reste
utrikes var mojligheten att uppleva nya saker viktigare for valet av destination till skillnad
mot de inrikes resande. Dessa skillnader &r i sig inte sérskilt dverraskande.

| vilken utstrackning paverkade mdojligheten att besdka
vinner/slaktingar/kollegor ditt val attresa till din destination?
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Figur 15: Fordelning dver i vilken utstrackning som maojligheten att besdka vanner, slaktingar och
kollegor utgjorde en viktig faktor fér de boende i Stockholmsregionens val av destination
(utrikesresande n = 27, inrikesresande = 42)

| vilken utstrackning paverkade mojligheten att uppleva nya sakerdittval attresa
till din destination?
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Figur 16: Fordelning 6ver i vilken utstrackning som mdjligheten till nya upplevelser utgjorde en viktig
faktor for de boende i Stockholmsregionens val av destination (utrikesresande n = 27, inrikesresande
n = 38)

> Enkitstudien genomfordes i samarbete med Anna Hult och Géran Cars vid Institutionen for
Samhaéllsplanering och Milj6 vid KTH.

*7 Delar av resultaten fran enkitstudien aterkommer i kap 9 om flygets betydelse for kulturen i
Stockholmsregionen.
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Resultaten av en enkdtundersokning av det hér slaget &r naturligtvis starkt kopplat till vilka
grupper av resande det dr som besvarar enkédten. Bland de svarande i figur 15 och 16 var
det en ganska liten andel som karaktériserade sig sjélva som rena affarsresenirer, vilket
betyder att de svarande mer kan karaktariseras som fritidsresenérer.

Av resultaten frdn enkdtundersokningen dr det ocksé mojligt att se i vilken utstridckning
som de resande exempelvis hade valt andra transportmedel eller andra destinationer om
det inte hade varit mojligt att flyga via Arlanda flygplats. Bland de inrikesresande som
angett att mdjligheten att besoka sldkt, vénner eller kollegor varit en viktig faktor™® for
valet av destination menade 22 av 28 att de sannolikt skulle vélja ett annat transportmedel
om det inte gick att flyga via Arlanda flygplats. 19 av 24 uppger att de sannolikt inte skulle
ha valt att resa till en annan destination. Dessa resultat tyder p4 att inrikes resendrers vilja,
eller mojlighet, att besoka slikt och vinner inte i ndgon storre grad paverkas av utbudet via
Arlanda flygplats. Detta ligger vél i linje med resonemanget om att flyget kanske ar som
mest betydelsefullt vid just ldngre resor och for tidskritiska resor, som exempelvis
afférsresor (se kapitel 4 for mer information). Sveriges nationella tag- och vignét gor att
resendrerna i manga fall har mojlighet att vilja bland flera olika transportmedel for sina
inrikes resor. De flesta resenérerna skulle darfor formodligen fortfarande vélja att resa och
besoka sina vénner och sldktingar i Sverige dven om flygutbudet vid Arlanda flygplats var
begrinsat.

Vid utrikesresor okar betydelsen av flyget som transportmedel eftersom det i ménga fall
utgor det enda rimliga transportmedlet. Om det inte dr mojligt att flyga till en viss
destination, exempelvis som en effekt av begransningar i utbudet, ar det formodligen en
storre andel av utrikesresenédrerna som skulle vélja en annan destination alternativt att inte
resa alls jAimfort med inrikesresendrerna. Enkétresultaten fran Arlanda flygplats bland de
utrikes resande gér i linje med detta resonemang dven om underlaget i det hér fallet var for
litet for att kunna dra nagra slutsatser baserat pa det.”

Som vi skriver i avsnittets inledning bidrar resande till 6kad livskvalitet och mgjligheten
att ta del av nya upplevelser. Olika former av begransningar som hindrar manniskor att
genomfOra sina tilltdnkta resor kan darfor omvént ha en negativ inverkan pa deras
allménna vélbefinnande. Som vi sett utifran enkétresultaten i detta avsnitt utgjorde
mojligheten att traffa vanner och sliktingar samt att uppleva nya saker viktiga faktorer for
resendrernas val att resa till sin destination. Flyget i sin tur kan utgora ett viktigt verktyg
for att 6ver huvud taget kunna mdjliggdra dessa resor.

I det hér kapitlet har vi beskrivit hur flyget bidrar till olika besdkseffekter genom att
generera arbetstillfdllen och bidra till ménniskors vilbefinnande. I de tva ndstkommande
kapitlen tittar vi vidare pé de katalytiska effekterna av Arlanda flygplats och resande och
hur dessa paverkar kunskapsindustrin och kulturen i Stockholmsregionen.

*¥ De inrikesresande resendrer som angett en 4:a eller 5:a pa skalan, se figur 15 (n = 28).

%97 av 14 av de utrikesresenirer som uppgav att nya upplevelser varit en viktig faktor for val av resméal menade
att de sannolikt inte skulle ha valt ett annat transportmedel dn flyg om det inte varit mgjligt att flyga via
Arlanda flygplats. 3 av 15 uppgav att de sannolikt inte skulle ha rest alls om det inte varit mojligt att flyga via
Arlanda flygplats.
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8 Arlanda flygplats betydelse for
kunskapsspridning

Kunskap och kunskapsspridning anses i dagens samhélle utgdra centrala byggstenar i
tillvéxtprocessen. I modern tillvéxtteori har kunskap kommit att tillskrivas en allt storre
betydelse, dels som en direkt input i féretag och organisationer men ocksa pa grund av de
positiva effekter som spridningen av kunskap mellan foéretag och organisationer ger (se
exempelvis Jones 2002). Kunskapsintensiva verksamheter, med vélutbildad arbetskraft
och hog grad av teknologiska inslag samt forskning och utveckling, beddms utgora kritiska
faktorer for den ekonomiska tillvaxten (Bishop 2008). Forekomsten av dessa verksamheter
spelar en viktig roll i skapandet och spridningen av kunskap i en region.

Nétverkande och spridning av kunskap mellan aktorer forutsitter ndgon form av
interaktion. Tillsammans med internet och andra informationsteknologier kan flyget ses
som det framsta verktyget for kommunikation och spridning av kunskap &ver stora
geografiska avstand. Medan internet utgdr en virtuell plattform sé utgdr flygplatsen en
materiell plattform som mojliggor fysiska moten. I en vidare mening utgor ocksa
tillgéngligheten via flyg i manga fall en forutséttning for uppbyggnad och fortsatt
utveckling av kunskapsintensiva industrier i en region.

I detta kapitel tittar vi ndrmare pa betydelsen av kunskapsspridning och forekomsten av
kunskapsindustrier samt vilken roll som flyget, och da speciellt Arlanda flygplats, har for
dessa faktorer.

8.1 Kunskap som motor for regional utveckling

Enligt den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lin, RUFS 2010,% har

internationella erfarenheter visat att det finns tre avgorande villkor for 1angsiktig regional
framgang. Kunskap som konkurrens- och tillvaxtfaktor utgor det forsta av dessa villkor.”!
Som beskrivs i planen kan regionen sidkra kompetens- och kunskapsforsorjningen genom:

[... ] konkurrenskraftiga innovationsmiljoer med hog tdthet, en stark position som
internationellt centrum for forskning och beslutsfattande och en formdga att
attrahera utldndsk kvalificerad arbetskraft samt mer tillfilliga besokare (RTK
2008a:71)

I rapporten Livsstilar och konsumtionsménster i Stockholmsregionen fran
Regionplanekontoret (RTK 2008b) beskrivs Stockholmsregionen vara den enda utpréglat
globala storstadsregionen i Sverige och landets ekonomiska draglok. Regionen ar ocksa
Sveriges starkaste forskningsregion och s mycket som fyra femtedelar av regionens
forskning och utbildning bedrivs internt och foretagsfinansierat (RTK 2008a). Ett mindre
antal multinationella koncerner star for den storre delen av forskningen och utbildningen i
Stockholmsregionen vilket gor att den framtida koncentrationen av kunskapsintensiv
verksambhet i regionen till stor del vilar pa lokaliseringsbesluten hos en relativt begrénsad
skara foretag. Aven bland de mindre svenska foretag som bedriver forskning och
utveckling finns en stark koncentration till Stockholmsregionen.

Forskare och innovatorer i regionen konkurrerar framfor allt med kollegor och
konkurrenter i andra regioner runt om i varlden. P4 sa sétt dr Stockholmsregionen i hogsta
grad en del av en vixande global forskarvérld. I RUFS 2010 betonas regionens starka
position 1 den globala kunskapsekonomin, men for att kunna uppriétthalla denna position
och fa ta del av det stindigt vixande utbytet av information och kunskap papekas det att
det krévs fortsatt:

% RUFS 2010 ir Stockholms lins regionala utvecklingsplan, utarbetad av Regionplanekontoret pa uppdrag av
landstingsfullmaktige.

® Ovriga villkor ér kreativitet och fornyelseformaga inom savil offentlig som privat sektor, samt en uttalad vilja
och ambition till stindig fornyelse i regionen (RTK, 2008a:71)
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tillgang till globala kunskaps- och produktionsndtverk [... ] Utan tillgang till
internationella kunskapsfloden riskerar regionen att bli ekonomiskt marginaliserad
(RTK 2008a:80).

Aven om Stockholmsregionen idag innehar en stark position ur ett globalt perspektiv sa 4r
det ingen sjélvklarhet att den positionen bestar pa sikt. I Destination Stockholm (RTK
2003) utniimns Oresundsregionen till regionens kanske starkaste konkurrent med ett
alltmer kunskapsintensivt niringsliv och hogskolesektor. Ju mer integrerad den regionen
blir desto starkare véxer sig dess konkurrenskraft. For att kunna behélla positionen som en
betydelsefull aktor i den globala kunskapsekonomin uttrycks en vilja att Stockholms ldns
allt mer kunskapsintensiva néringsliv ska fortsdtta att utvecklas.

8.2 Effekter pa kunskapsindustrin

Det finns flera olika komponenter som maste existera och samspela for att generera
forutsittningar for kunskapsspridning och framvixten av kunskapsintensiva industrier i en
region. Kompetent arbetskraft, tita foretagarmiljoer och fungerande internationellt
kunskapsutbyte ar nagra av dessa komponenter. En heltdckande studie av flygets betydelse
for kunskapsspridningen och de kunskapsintensiva industrierna i Stockholmsregionen
ryms inte inom ramarna for den hér rapporten. For att illustrera flygets, och speciellt
Arlanda flygplats, betydelse for regionen avseende kunskap véljer vi istéllet att titta
nérmare pa fyra av de elva ataganden som definieras i RUFS 2010 som viktiga for att
uppné malet om fortsatt utveckling av det kunskapsintensiva niringslivet i regionen. Pé s
satt kan vi studera flygets inverkan i dagsldget men ocksa for den framtida utvecklingen
och mdjligheten att uppna de faststéllda planeringsmalen for Stockholmsregionen.

De fyra ataganden som studeras ndrmare &r foljande:

o Stimulera tdta och kunskapsintensiva miljéer — Vilken betydelse har flygplatsen for
mdjligheten att bygga upp och utveckla kunskapsintensiva miljder i regionen?

o Stdrka regionens position i globala nétverk — Vilken betydelse har flygplatsen for
foretag och organisationer i regionen for mdjligheten att verka i globala nitverk?

o Utveckla regionens internationella profil — Vilken betydelse har flygplatsen for
mojligheten att locka kvalificerad arbetskraft till regionen?

o Utveckla Stockholmsregionen som besoksdestination — Vilken betydelse har flygplatsen
for mojligheten att locka utomregionala och internationella besokare som bidrar till
kunskapsspridningen i regionen?

De resterande sju dtaganden som inte valts ut for vidare analys handlar 6vergripande om
att exempelvis uppmuntra nytinkande i offentliga organisationer, sékra det langsiktiga
utbytet mellan offentlig sektor och néringsliv samt att gora entreprendrskap till en
grundkompetens i utbildningssystemet. I dessa fall bedoms kopplingen till flygets inverkan
vara mindre tydlig varfor vi valde att inte prioritera dem.

8.3 Flygets betydelse for utveckling av
kunskapsintensiva miljoer

Nérhet och téthet framstélls som avgorande faktorer vid framvéaxten och lokaliseringen av
kunskapsintensiva organisationer. Samlokalisering underldttar kunskapsspridningen, men
det krévs relativt manga foretag inom en och samma region innan fordelarna kan borja
nyttjas fullt ut. For att Stockholmsregionens kunskapsintensiva verksamheter ska kunna
fortsétta att utvecklas ér det dérfor av yttersta vikt att regionen uppfyller de forutséttningar
som kravs for att kunskapsintensiva aktorer ska vilja lokalisera sig dér.

Som beskrivs i kapitel 3 och 6 finns idag flera konkurrenskraftiga innovationsmiljoer i
Stockholmsregionen. Koncentrationen av hdgre utbildning och hogkvalitativ forskning
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betraktas ur ett internationellt konkurrensperspektiv vara en stor tillgang for regionen men
ocksa for Sverige som helhet.

Universitet, hogskolor, forskningsinstitut och forskningsintensiva foretag beskrivs som
viktiga aktorer i kunskapsintensiva miljoer. Férekomsten av dessa spelar alla en viktig roll
for mojligheten att bygga upp de tita miljéer som den kunskapsintensiva industrin ar i
behov av. De enskilda aktorernas val att dven 1 forlaingningen vara lokaliserade i
Stockholmsregionen &r darfor av stor vikt for den framtida kunskapsintensiva
verksamheten i regionen. En intressant frdga ur det perspektivet blir d4 naturligtvis vad de
kunskapsintensiva foretagen och organisationerna, foretrddesvis universitet och hdgskolor,
anser om vikten av Arlanda flygplats och betydelsen av att vara lokaliserade néra den.

Som beskrivs i kapitel 6 anser drygt 33 procent foretagen som besvarat FOI:s
foretagsenkdt att det dr avgorande eller mycket viktigt att vara lokaliserat néra en flygplats
med for fdretaget viktiga direktlankar. For de foretag som tillhor kunskapsintensiva
verksamheter® dr motsvarande andel hogre, 44 procent.

Enligt resultaten fran enkdtundersokningen fran de kunskapsintensiva foretagen finns det
ocksa tecken pa att Arlanda flygplats betraktas som en mer betydelsefull framgangsfaktor
jamfort med snittet av alla foretag. Bland de kunskapsintensiva foretagen anser 59 procent
att Arlandas flygutbud utgor en avgorande eller mycket betydelsefull framgangsfaktor for
verksamheten vilket kan jamforas med 49 procent av enkétsvaren fran ovriga
verksambhetstyper, se figur 17.

Hur viktigt ar flygutbudet vid Arlanda flygplats fér framgangen av ert féretag?
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Figur 17: Betydelsen av utbudet vid Arlanda flygplats for foretagens framgang (alla féretag n = 332,
kunskapsintensiva foretag n = 71)

I likhet med att de kunskapsintensiva foretagen ser Arlandas flygutbud som en mer
betydelsefull framgéngsfaktor visar ocksa enkdtsvaren att Bromma flygplats flygutbud
bedoms som mer betydelsefullt. Jimfort med knappt 28 procent av alla svarande foretag
anser drygt 35 procent av de kunskapsintensiva foretagen att flygutbudet vid Bromma
flygplats dr en avgérande eller vdildigt betydelsefull framgéngsfaktor for verksamheten.

I jimforelse med de kunskapsintensiva foretagen anser néstan en dubbelt sé stor andel av
de 29 universitets- och hogskoleinstitutioner i regionen som besvarat enkéten, drygt 48
procent, att det dr avgérande eller mycket viktigt for verksamheten att vara lokaliserad nira
Arlanda flygplats. Overlag beddmer ocksa universitets- och hogskoleinstitutionerna att
flygplatsen &r viktig for organisationen; i 65 procent av enkétsvaren anser respondenterna
att Arlanda ar avgorande eller mycket viktig for verksamheten. Detta ligger vél i linje med
motsvarande svarsandel bland de kunskapsintensiva foretagen som ligger pa 62 procent.

%2 Som kunskapsintensiva verksamheter definieras hir hdgteknologisk tillverkning, forskning och utveckling,
information och kommunikation samt teknisk verksamhet (som dven inkluderar konsultverksamhet).
Sammanlagt 71 foretag bland enkétsvaren.
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Aven om det #r svart att dra generella slutsatser baserat pa enkitundersokningen visar
resultaten att kunskapsintensiva foretag samt universitet och hogskolor tenderar att
tillskriva Arlanda, och flygplatser 6verlag, en storre betydelse for verksamheten an foretag
och organisationer overlag. Det kan i sin tur innebéra att flygutbudet vid Arlanda i hogre
grad paverkar de kunskapsintensiva verksamheternas val att lokalisera sig i
Stockholmsregionen. Ett forsdmrat flygutbud skulle dirmed 1 hogre utstrackning kunna
innebéra att kunskapsintensiva verksamheter véljer att omlokalisera till platser utanfor
Stockholmsregionen med battre tillgdnglighet. Detta resonemang stdds i viss mén av
resultaten fran enkdtundersokningen som visar att kunskapsintensiva foretag i nagot storre
utstrackning sdger sig vara bendgna att omlokalisera hela eller delar av verksamheten
utanfor regionen alternativt utomlands vid en eventuell forsdmring av flygutbudet vid
Arlanda, se figur 18 och 19.

Skulle ett forsamrat utbud av for er viktiga flygtjanster pa Arlanda kunna innebara att
delar av ert foretags verksamhet omlokaliserar till en annan del av Sverige?
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Figur 18: Huruvida férsamringar i utbudet av vikiga flygtjanster pa Arlanda kan innebara att foretag
valjer att omlokalisera till andra delar av Sverige (alla féretag n = 317, kunskapsintensiva foretag n =
66)

Skulle ett forsamrat utbud av for er viktiga flygtjanster pa Arlanda kunna innebéara
attdelar av ert foretags verksamhet omlokaliserar till utlandet?
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Figur 19: Huruvida férsamringar i utbudet av viktiga flygtjanster pa Arlanda kan innebéara att
verksamheter valjer att omlokalisera till utlandet (alla féretag n = 315, kunskapsintensiva féretag n =
66)
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Ett forsdmrat flygutbud vid Arlanda flygplats skulle sdledes kunna innebéra att kunskaps-
intensiva foretag viljer att flytta sin verksamhet utanfor Stockholmsregionen. Detta
medfor i sin tur att den sé viktiga tdtheten i regionen minskar, ndgot som i sig kan innebdra
att fler och fler kunskapsintensiva verksamheter tar beslutet att Iimna regionen.

8.4 Flygets betydelse for madjligheten att verka i
globala natverk

En forstérkt position i globala kunskapsnéatverk utgor en viktig del i utvecklingen och
framvéxten av inte bara kunskapsintensiva verksamheter i Stockholmsregionen, utan ocksé
av néringslivet som helhet. Fragan dr vilken inverkan som flyget, och speciellt Arlanda
flygplats, har for foretagens och organisationernas mojlighet att verka i dessa natverk.

Att doma av resultatet fran enkétstudien spelar Arlanda flygplats helt klart en viktig roll
for foretagens och organisationernas mojlighet att samarbeta med internationella partners
och att fa tillgang till internationella kontaktnitverk. Som illustreras i figur 20 till 23 finns
det tecken pa att detta i dnnu hogre grad géller for de kunskapsintensiva foretagen samt
universitet och hogskolor i regionen. I en virld dir elektroniska kommunikationsmedel
blir allt vanligare visar detta att flyget fortfarande utgor ett betydelsefullt medel for att
samarbeta med och verka i internationella kontaktnét. Forsémrade mojligheter att resa till
och frén regionen med flyg kan ddrmed ha en negativ inverkan pa tillgdngen till nitverk
och internationella kontakter for kunskapsindustrin och néringslivet som helhet.

Vad har nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster for inverkan pa ert foretag
betraffande mdjligheten att samarbeta med internationella partners?
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Figur 20: Inverkan av det nuvarande utbudet av Arlandabaserade flygtjanster pa féretagens mojlighet
att samarbeta med internationella partners (Alla foéretag n = 332, kunskapsintensiva foretag n = 71)

Vad har nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster for inverkan pa ert foretag
betraffande tillgangen till internationella kontaktnatverk?
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Figur 21: Inverkan av det nuvarande utbudet av Arlandabaserade flygtjanster pa féretagens tillgang
till internationella kontaktnatverk (alla féretag n = 332, kunskapsintensiva foretag n = 71)
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Vad har nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster fér inverkan pa er
organisation betraffande mojligheten att samarbeta med internationella partners?
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Figur 22: Inverkan av det nuvarande utbudet av Arlandabaserade flygtjanster pa organisationernas
mojlighet att samarbeta med internationella partners (alla organisationer n = 172, universitet och
hogskolor n = 29)
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Figur 23: Inverkan av det nuvarande utbudet av Arlandabaserade flygtjanster pa organisationernas
tillgang till internationella kontaktnatverk (alla organisationer n = 172, universitet och hégskolor n =
29)

8.5 Flygets betydelse for att attrahera kvalificerad
arbetskraft

Tillgédngen till kompetent arbetskraft med ratt kvalifikationer utgdr en forutséttning for
framvéxten av kunskapsintensiva verksamheter. Under de kommande aren véntar dock ett
underskott av hogutbildad arbetskraft i Stockholms lén vilket kan utgéra ett hinder for den
langsiktiga ekonomiska utvecklingen (RTK 2008a).

Okad inflyttning frén andra delar av Sverige kan till viss del ticka behoven men det krivs
troligtvis ett véixande internationellt inflode av utlindskt humankapital for att sidkra den
langsiktiga ekonomiska tillvixten (RTK 2008a). Med tanke pa Sveriges avlanga land och
ndgot avldgsna placering i utkanten av Europa torde flyget ha en positiv inverkan pé
foretagens och organisationernas mojlighet att attrahera arbetskraft. Fragan &r forstas hur
viktig foretagen och organisationerna i regionen anser att Arlanda flygplats &r for
mdjligheten att attrahera kvalificerad arbetskraft.

Som enkétresultaten i figur 24 och 25 visar finns det klara tecken pé att foretagen och
organisationerna i enkéten i stor utstrackning anser att Arlanda flygplats har en positiv
inverkan betrdffande tillgdngen pa kvalificerad arbetskraft. Daremot &r det svérare att séga
ndgot om huruvida de kunskapsintensiva foretagen och organisationerna pa nigot sétt
urskiljer sig i den fragan. Overlag ger det inda en indikation p4 att det finns en direkt
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koppling mellan flyget och mdjligheten att attrahera kvalificerad arbetskraft, en koppling
som kan innebéra att forsdmrad flygtillgdnglighet ocksé bidrar till ett forsdmrat utbud av
efterfragad arbetskraft.

I enkétfragan gjordes ingen atskillnad mellan arbetskraftens ursprung, det vill sdga om det
handlade om inhemsk eller utlindsk arbetskraft. Var bedomning &r att det finns en
korrelation mellan arbetskraftens ursprung och hur stark Arlanda flygplats inverkan
bedoms vara pa arbetskraftstillgdngen. Flygplatsens inverkan pa tillgangen av utlandsk
arbetskraft anser bi ddrmed vara viktigare &n for den inhemska.

Vad har nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster for inverkan pa ert foretag
betraffande tillgangen pa kvalificerad arbetskraft?
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Mycket Nagot positiv Varken Nagot Mycket Vet ej Ej
positiv inverkan positiv eller negativ negativ tillampbart
inverkan negativ inverkan inverkan
inverkan

@ Alla foretag @ Kunskapsintensiva foretag

Figur 24: Inverkan av nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster pa foretagens tillgang till
kvalificerad arbetskraft (alla féretag n = 331, kunskapsintensiva féretag = 71)

Vad har nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster for inverkan pa er
organisation betraffande tillgangen pa kvalificerad arbetskraft?
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Figur 25: Inverkan av nuvarande utbud av Arlandabaserade flygtjanster pa organisationernas tillgang
till kvalificerad arbetskraft (alla organisationer n = 172, universitet och hégskolor n = 29)

8.6 Flygets betydelse for utvecklingen av
Stockholmsregionen som besoksdestination

I en allt hardare global konkurrens méste forutsittningarna for fornyelse och innovation
standigt forbéttras. Att Stockholmsregionen kan fungera som en internationell motesplats
utgor en av dessa viktiga forutsittningar. En konkurrenskraftig motesindustri dr ett av
villkoren for att attrahera internationella aktorer och generera ett internationellt
kunskapsutbyte som gagnar det kunskapsintensiva néringslivet i regionen.

Aven om de elektroniska kommunikationsmedlen blir alltmer avancerade #r det globala
néringslivet fortfarande beroende av mdjligheten att kunna métas personligen, ofta med

63



FOI-R--2845--SE

kort varsel. Att det dr létt och smidigt att besoka regionen beskrivs dérfor som en
nodvéndighet for att regionen ska upplevas som attraktiv ur ett internationellt perspektiv
(RTK 2008a).

For att visa pa Arlanda flygplats betydelse for Stockholmsregionen och dess roll som
mdotesplats for kunskapsspridning har vi inom ramarna for den hér studien valt att anvidnda
konferenser som ett illustrerande exempel.” Konferenser utgér en av de mest uppenbara
arenorna for den globala ekonomins form av kunskapsspridning dér vetenskapliga och
industriella aktérer kan interagera. Enligt arrangdrer vid Stockholmsméssan s ér det
personliga motet pad manga sétt viktigare idag som en f6ljd av utvecklingen av elektroniska
kommunikationsverktyg. Videokonferenser eller annan form av elektronisk
kommunikation kan bidra till att man drar in péd lokala moéten. Istéllet tréffas man vid
storre branschmoten eller arliga konferenser.

I Stockholmsregionen finns idag cirka 400 konferenslokaler och anldggningar med
Stockholmsmissan i Alvsjé som den viktigaste. Stockholm #r en mycket populir
kongresstad och under 2007 anordnades enligt Stockholm Business Region sammanlagt
119 internationella konferenser i regionen, vilket drog 60 000 besdkare.** Tillgangligheten
for savil nationella som internationella besokare borde spela en viktig roll bade for
mdjligheten och for viljan att besoka konferenser. Detta pdverkar naturligtvis ocksé
arrangOrens utsikter att anordna konferenser. Med bristande bes6ksunderlag kan det vara
mer lonsamt att inte anordna en konferens alternativt att lokalisera den pa annan ort.
Utifran den hir studiens perspektiv blir en naturlig och intressant f6ljdfraga vilken
inverkan som just Arlanda flygplats har fér mojligheten att anordna konferenser i
Stockholmsregionen.

For att belysa detta genomfordes en empirisk undersékning i samband med tvé
konferenser: 7" International Space Syntax Symposium och Effstock — 11 ™ International
Conference on Thermal Energy Storage. Konferenserna, som bada dgde rum i Stockholm i
juni 2009, riktade sig till en internationell krets aktdrer inom respektive kunskapsintensiv
bransch. Resultaten frdn den empiriska undersdkningen bygger pa sammanlagt 109
besvarade enkiter” i vilka utomregionala konferensbesokare systematiskt tillfragades om
betydelsen av olika forhallanden som paverkat deras beslut att delta vid respektive
konferens. ° Mer information om studien aterfinns i bilaga D.

Redan en 6versiktlig analys av med vilket transportmedel de tillresta besdkarna tagit sig
till Stockholm visar pa flygets betydelse for konferensdeltagandet. Som illustreras av figur
26 tog sig en Overvildigande majoritet, 82 procent av deltagarna, till konferensen via flyg
till Arlanda. Av de resterande knappt 20 procenten flog hélften till en annan flygplats i
Stockholmsomradet (Bromma flygplats alternativt Skavsta flygplats). Manga av de
svarande &r ocksa utlandsboende, mindre 4dn 10 procent uppger att de kommer fran andra
delar av Sverige. Av de besokare som flugit via Arlanda kommer néstan alla frén utlandet.

% Den hér undersékningen har genomforts i samarbete med Institutionen for samhillsbyggnad vid KTH

* SBR, www.stockholmbusniessregion.se

% Varav 53 enkiiter fran Effstock och 56 enkiter fran Space Syntax. En nirmare analys av alla svarande visar att
besokarna vid respektive konferens dr mycket lika vad géller fordelning av boendeort och tillimpat
transportmedel.

Pé grund av Arlandas dominans vad géller de internationella resorna i regionen ar det mgjligt att de utlandska
besokaren kanske inte uppfattat att det skulle finnas alternativ till Arlanda for flyg till regionen och att vi
dérigenom forstorat Arlandas betydelse.
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Med vilket transportmedel anldande du till Stockholmsregionen?

B Flyg till Arlanda

O Flyg till annan flygplats
OTag

B Bil

O Annat

Figur 26: Foérdelning 6ver med vilket transportmedel som konferensdeltagarna reste till Stockholm (n
=109)

Att en stor andel av konferensbestkarna anlénde till Stockholm med flyg via Arlanda ger
en viss indikation om flygplatsens betydelse for konferensdeltagandet. Det resultatet sdger
oss ddremot inget om i vilken utstrackning som mojligheten att ta sig med flyg till
Stockholm faktiskt utgjort en avgorande faktor for valet att Gverhuvudtaget besoka
méssan. Enkétsvaren visar dock att 30 procent av de besokare som flugit via Arlanda
uppger att de absolut eller formodligen hade valt att resa till en annan destination om det
inte hade varit mojligt att flyga via Arlanda, se figur 27.

Sammanlagt 20 procent av dem som flugit via Arlanda flygplats uppger ocksa att de
absolut inte eller formodligen inte hade rest alls om det inte hade varit mojligt att flyga via
Arlanda, se figur 28. Dessa resultat ligger i linje med uppgifterna som visas i figur 29 om
att drygt 30 procent av de svarande som flugit via Arlanda absolut inte eller férmodligen
inte hade nyttjat ndgot annat transportmedel om det inte hade varit mdjligt att flyga via
Arlanda.

Dessa resultat ger tillsammans en indikation pa att en stor andel av de konferensdeltagare
som besokte Space Syntaxkonferensen respektive Effstock formodligen inte hade rest till
Stockholm om det inte hade varit mgjligt for dem att flyga via Arlanda.

Hade duvaltattresatillenannan destination om det inte var mojligt att
flyga via Arlanda flygplats?

B Absolutinte

O Férmodligen inte
O Eventuellt

B Férmodligen

O Absolut

22% 10%

Figur 27: Fordelning 6ver i vilken utstrackning som konferensdeltagarna valt att resa till en annan
destination om det inte hade varit mgjligt att flyga via Arlanda (n = 59)
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Hade duvalt attinte resa alls om det inte var mojligt att flyga via Arlanda
flygplats?

10%

10%
° @ Absolut inte

O Férmodligen inte
51% O Eventuellt
17% B Férmodligen

O Absolut

12%

Figur 28: Fordelning 6ver i vilken utstrackning som konferensdeltagarna valt att avsta fran att resa alls
om det inte hade varit mgjligt att flyga via Arlanda (n = 59)

Hade duvalt ett annat transportmedel om det inte var mojligt att flyga via
Arlanda flygplats?

B Absolutinte
O Férmodligen inte
O Eventuellt
8% B Férmodligen
O Absolut

15%

32%

Figur 29: Fordelning 6ver i vilken utstrackning som konferensdeltagarna valt ett annat transportmedel
an flyg om det inte hade varit mgjligt att flyga via Arlanda (n = 60)

Vidare visar enkétresultaten tecken pé att tidseffektivitet samt enkelhet och bekvamlighet
har varit viktiga faktorer for valet att anvénda flyget som transportmedel for att resa till
konferenserna, se figur 30. Som kan ses i figur 31 visar konferensbesokarnas enkitsvar att
deras val av transportmedel, i det hér fallet flyg, inte &r sérskilt kénsligt for
prisforandringar. Daremot dr konferensbesokarna relativt kinsliga for sidana forandringar
som ett forsdmrat flygutbud kan resultera i. Som visas i figur 31 svarar uppemot 40
procent av konferensbesdkarna att de absolut inte eller férmodligen inte hade valt flyget
som transportmedel om det hade inneburit ytterligare mellanlandningar. Nistan samma
svarsfrekvens géller for alternativet att de varit tvungna att anlanda en dag tidigare eller
senare pa grund av mindre frekventa avgéngar. Detta bekriftar vad som konstaterades i
rapporten Destination Stockholm (2003) om att frekventa avgangar och direktflyg fran
Arlanda &r av stor betydelse for konferensverksamheten i Stockholmsregionen.
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I vilken utstrackning paverkade féljande faktorer ditt val av transportmedel?
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B Tidseffektivitet @ Enkelhet och bekvamlighet

Figur 30: Enkatresultatet om i vilken utstrackning som faktorerna tidseffektivitet samt enkelhet och
bekvamlighet paverkade valet att vélja flyget som transportmedel (n = 73 - 85)

Hade du fortfarande valt flyget som transportmedel om...
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O Om det varit ytterligare en mellanlandning

B Om du anldnten dagtidiagre ellersenare pa grund av mindre frekventa avgangar

Figur 31: Enkatresultatet huruvida de som anlant till Stockholm med flyg via Arlanda fortfarande hade
valt flyget som transportmedel om priset varit 25 % hdgre, om det varit en extra mellanlandning, eller
om de hade varit tvungen att anlanda en dag tidigare eller senare pa grund av mindre frekventa
avgangar (n =76 — 81)

Eftersom de konferensdeltagare som besvarat enkéten inte utgor nagot statistiskt
representativt urval dr det svart att veta om resultaten som framkommit om Arlanda
flygplats betydelse dven giller generellt for konferensdeltagare som tar sig till Stockholm
med flyg. Sammanstéllningen ger &ndé klara indikationer pé att konferensverksamheten i
Stockholmsregionen &r beroende av flygtjénster. For ménga av de deltagare som besvarat
enkiten var flyget en forutséttning for mojligheten att delta 1 konferenserna. Vid bada
konferenserna visade sig en 6vervildigande majoritet av de tillfrdgade besokarna vara
utlindska. Dessa hade i mer &n 90 procent av fallen anldnt till regionen med flyg, 80
procent via Arlanda flygplats. S& manga som 30 procent av konferensbesdkarna som flugit
via Arlanda uppger att de absolut eller formodligen hade valt ett annat resmal om det inte
varit mdjligt att flyga via flygplatsen. For konferensernas del skulle detta ha inneburit
betydande tapp i besdksantalet.
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Enligt en arrangor vid Stockholmsmaissan dr Stockholmsregionens geografiska liage dess
storsta nackdel (Cars och Hult 2009). I det avseendet har flyget i hans mening en direkt
avgorande betydelse for mojligheten att locka besdkare till regionen. Stockholmsméssans
verksambhet skulle enligt respondenten drabbas hart av férsdmrade flygforbindelser,
sarskilt om det handlar om forsdmringar i utbudet av direktflyg.

Ett minskat utbud av flygresor och férre direktflyg skulle kunna skapa problem for
konferensverksamheter i Stockholmsregionen dven om det &r svart att tala om négon
specifik utstrickning. Ett minskat intresse fran arrangérernas sida att anordna konferenser 1
Stockholmsregionen skulle i alla fall ha en negativ inverkan pa kunskapsspridningen i
regionen. Detta eftersom det bade blir svarare for ndringslivet i regionen, och Sverige som
helhet, att ta del av ett internationellt kunskapsflode, men ocksd genom att det kan bli
svérare for det svenska néringslivet att formedla sina forsknings- och utvecklingsframsteg
till internationella kunskapsnétverk. Ur ett ekonomiskt perspektiv kan det ocksa vara vart
att notera att varje konferensdeltagare, i egenskap av affarsresenirer, spenderar i
genomsnitt 4 700 kronor pa boende, mat, shopping och transporter i regionen under sin
vistelse. Varje forlorad konferensbesokare har dérfor en direkt inverkan dven pa andra
delar av regionens niringsliv utanfor de kunskapsintensiva verksamheterna.
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9 Flygets betydelse for kulturen i
Stockholmsregionen

Under senare ar har den sektor dér det kommersiella och det kulturella mots fatt okat
fokus. Naringsverksamhet med prefixen “kreativa” eller “kultur” har blivit alltmer
uppmérksammade. En anledning till detta dr att “kreativa naringar” ibland antas leda till
tillvaxt i omséttning, sysselséttning eller inkomster som &dr hogre dn den genomsnittliga i
ekonomin (European Commission 2006b). I dagens samhille ér det ddrmed inte bara
kunskap som ses som en viktig produktionskraft inom den globala ekonomin, kulturen har
ocksa fatt alltmer uppmérksamhet. Kultur har traditionellt betraktas som ekonomiskt
tirande, sé dr det inte idag.

Det ar framfor allt tva faktorer som brukar framhallas vad det géller kulturens ekonomiska
betydelse. Dels som attraktionsfaktor for en stads eller regions image eller rykte och dels
som en viktig ndringsgren (se till exempel Cars 2006). Kulturutbudet attraherar inresande
besdkare som dels konsumerar kultur men som ocksé spenderar pengar pa mat, boende
och mycket annat. Pa sa sétt bidrar kulturutbudet till ekonomisk tillvixt i regionen. Utan
mdjligheten att flyga till regionen hade kanske ménga av besdkarna istéllet valt ett annat
resmél med for dem béttre tillgdnglighet. Som beskrivits ovan betraktas ocksa kultur som
en viktig produktionskraft for ekonomisk utveckling genom att frimja kreativitet och
innovationer. Kultur inverkar darfor d&ven pa detta sitt pa en regions ekonomiska tillvaxt.
Liksom for inresande besokare spelar flyget ocksé hér en viktig roll genom att det erbjuder
kulturutévarna en mojlighet att verka i globala nitverk och inhdmta inspiration for fortsatt
skapande, men ocksa for att exempelvis bredda marknaden f6r den egna verksamheten.

I detta kapitel fordjupar vi oss i vilken paverkan som kulturindustrin har pa den
ekonomiska tillvéxten i en region for att direfter genom empiriska studier forsoka pavisa
den betydelse som just flyget har for kulturutbudets utveckling.

Det dr viktigt att podngtera att vi med kultur inte bara avser det som normalt kallas
finkultur, det vill séga foreteelser som konst, teater eller klassisk musik och litteratur.
Sasom vi definierar kultur innefattar begreppet ocksa allt fran populdrkulturella aktiviteter,
som exempelvis popkonserter, till sportevenemang och andra fritidsrelaterade aktiviteter.
De empiriska studier som genomforts for detta kapitel ligger inom de fin- och
populérkulturella ndringarna. Resonemangen kring flygets betydelse for dessa
verksamheter kan dock appliceras dven pd andra typer av kulturella aktiviteter.

9.1 Kultur som attraktionsfaktor

Kulturaktiviteter ar i sig sillan direkt lonsamma. En studie av turism i Venedig till
exempel visar att endast 2 procent av turisternas utgifter spenderades pa kultur, medan
resterande 98 procent spenderades pa boende, shopping och mat (Hoffmann m.f1.2003).
Men hur ménga skulle ha 4kt till Venedig om dér inte funnits kulturaktiviteter och en
speciell kulturmiljo? Samma resonemang fors av Cars (2006) kring Globen. Kostnaderna
av evenemangen bérs till stor del av Stockholm Globe Arena medan vinsterna till stor del
tillfaller restauranger, caféer och detaljhandel. Staten tillhor ocksd en av vinnarna genom
att den erhéller momsintikter utan att belastas av ndgon kostnad.

Flera miljoner svenska och utldndska resenirer besoker arligen Stockholmsregionen pa
fritids- eller affdrsresa. Tillsammans spenderar dessa besokare miljardbelopp i regionen.
Som redovisas i kapitel 7 uppgick resenérernas spenderande i regionen till mer &n 15
miljarder kronor ar 2008. I likhet med exemplet ovan fran Venedig spenderades dock bara
en mindre andel, lite drygt 5 procent, av denna totalsumma pa aktiviteter och kultur i
Stockholmsregionen. Den absolut stdrsta andelen av reskassan lades istéllet pa boende,
mat, transporter och shopping. I vilken utstrickning som kulturutbudet i regionen utgjort
en viktig faktor for turisternas och affarsresenérernas val av destination blir ddrmed en
intressant fraga.
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9.1.1  Flygets betydelse for besokarnas val att resa till regionen

For att utreda vilken inverkan som Stockholmregionens kulturutbud har pé regionens
attraktivitet och mojlighet att locka till sig utomregionala och utldndska besokare
genomfordes for den hér studien en serie enkédtundersdkningar. For att fa ett brett underlag
riktades enkédtundersdkningarna dels till tva storre kulturinstitutioner: Moderna museet och
Liljevalchs, som tillhandahaller utstédllningar riktade mot konstintresserade men ocksa
utgor bland de storsta besoksattraktionerna vad géller kulturella upplevelser i Stockholm.
Dels riktades enkdtundersékningen till turistattraktioner i form av tvéd konsertevenemang:
en Bruce Springsteenkonsert i Stockholm och Jazzfestivalen 2009. Dessa tva evenemang
skiljer sig 4t s till vida att konserten dr ett stdrre evenemang som besodkare formodligen
rest till endast for att se just konserten. Jazzfestivalen dr ddremot ett evenemang som pagar
under ett par dagar i Stockholm och besdkarna kombinerar troligen besoket med andra
aktiviteter i regionen. Samtliga svarande fick besvara frdgor om faktorer som péverkat
beslutet att besoka Stockholmsregionen, val av transportmedel och forandrade
forhallanden som eventuellt skulle ha kunnat paverka deras beslut att besoka regionen.

Vid Moderna museet och Liljevalchs samt vid Bruce Springsteenkonserten och
Jazzfestivalen samlades 97° respektive 131°° enkiiter in. Endast utomregionala och
utlindska besokare utgjorde méalgruppen for studien.”” Som en del av enkiten fick de
svarande bedoma i vilken utstrdckning som olika faktorer paverkat deras val att éka till
Stockholmsregionen. Av resultatet att doma (se figur 32) var det besokta eventet en
avgorande eller mycket viktig faktor for i princip alla som besokte nagot av
konsertevenemangen. Moderna museet och Liljevalchs visade sig som specifika event inte
lika avgorande for beslutet att resa till Stockholmsregionen. Diaremot ansig en stor
majoritet av dem som besvarade enkéten vid konstutstillningarna att kulturutbudet i
regionen som helhet varit en avgérande eller mycket viktig faktor for beslutet att resa dit.

Resultatet fran figur 32 gér helt i linje med utgdngspunkten att kulturutbudet har en
pataglig inverkan pa attraktionskraften hos en region for att locka till sig besokare. For att
kunna sdga ndgot om flygets betydelse, och specifikt Arlanda flygplats betydelse, for
regionens attraktivitet som besoksdestination behdvs det dock nidrmare analyser av de
besokare som angett att de flugit till Stockholmsregionen via Arlanda flygplats.

34 respektive 18 procent av konstbesokarna och konsertbesdkarna angav att de anlént till
Stockholmsregionen med flyg via Arlanda flygplats. Av de utlindska besokarna angav sé
ménga som 57 procent att de flugit via Arlanda flygplats, se figur 33. Aven om det
statistiskt sett inte 4r mojligt att generalisera dessa resultat utanfor den hér studien ger det
anda en indikation pa att en relativt stor andel av (kultur)besokarna anlénder till
Stockholmsregionen med flyg via Arlanda flygplats, framfor allt bland de utlindska
besdkarna.

7 Vid Moderna museet samlades 61 enkiter in frén utomregionala och utlindska besokare med en
svarsfrekvens péa 60 procent. Sex av de tillfragade var boende i stockholmsregionen. Vid Liljevalchs samlades
36 enkdter in fran utomregionala och utldndska besokare med en svarsfrekvens pa 30 procent. Sju av de
tillfragade var boende i stockholmsregionen.

% Vid Bruce Springsteenkonserten samlades 91 enkiter in fran utomregionala och utlindska besdkare med en
svarsfrekvens pa 75 procent. 30 av de tillfrigade var boende i stockholmsregionen. Vid Jazzfestivalen
samlades 40 enkdéter in fran utomregionala och utlandska besokare med en svarsfrekvens pa 60 procent. 45 av
de tillfragade var boende i stockholmsregionen.

% Svarande vid Moderna museet och Liljevalchs bendmns fortsittningsvis som konstbesékare medan svarande
vid Bruce Springsteenkonserten och Jazzfestivalen bendmns som konstbesckare.
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Figur 32: Andelen av de tillfrdgade vid konstutstaliningarna (n = 68 — 82) respektive
konsertevenemangen (n = 100 — 119) som ansag att faktorerna det besokta eventet, kulturaktiviteter,
hotellutbud, restauranger och kaféer samt utelivet i Stockholmsregionen haft en avgérande eller
mycket viktig inverkan pa beslutet att resa till regionen.

Med vilket transportmedel anlande du till Stockholm?
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Figur 33: Foérdelningen av med vilket transportmedel som de tillfragade konstbesdkarna (n = 97),
konsertbesdkarna (n = 131), samt utldndska besdkare bland dessa (n = 47) anlande till
Stockholmsregionen)

Det faktum att besdkarna anlént till regionen med en viss typ av transportmedel behéver
inte innebéra att detta utgjort det enda mojliga transportalternativet. Resan med flyg via
Arlanda flygplats skulle i de flesta fall kunna erséttas av exempelvis en tigresa, bilresa
eller batresa, dven om det rent tidsméssigt i manga fall skulle innebéra en ldngre resa.
Resultaten frén enkédtundersokningen visar ocksd att en majoritet av de besdkare som flugit
via Arlanda flygplats varit beredda att nyttja ett annat transportmedel for resan till
regionen om det inte hade varit mojligt att flyga via Arlanda flygplats. Fér en mindre, men
dnd4 betydande andel av de konst- och konsertbesdkare som flugit till regionen via
Arlanda flygplats skulle ett byte av transportmedel emellertid inte ha utgjort nagot
alternativ. Som kan ses i figur 34 uppger drygt 20 respektive knappt 15 procent av konst-
och konsertbesdkarna att de inte hade bytt transportmedel om det inte varit mdjligt att
flyga via Arlanda flygplats. Ur dessa besokares perspektiv utgor flyget formodligen det
enda ténkbara transportmedlet for att ta sig till regionen. Foga dverraskande ar det framst
bland de utlindska besdkarna som ett transportmedelsbyte inte anses vara ett alternativ. Sa
manga som en tredjedel av dessa uppger att de inte skulle vara beredda pa att byta bort
flyget mot ett annat transportmedel.
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Pa grund av att en relativt begrénsad andel av konst- och konsertbesdkarna faktiskt anlént
till Stockholmsregionen via Arlanda flygplats ar det totala antalet observationer fa. Det ar
dérfor viktigt att fortydliga att resonemangen som fors 1 detta kapitel inte &r
generaliserbara. Vi har d4nda valt att illustrera resultaten av undersokningen for att de om
mojligt kan ge en forsta indikation pé betydelsen av Arlanda flygplats.

Hade du valt ett annat transportmedel om det inte var mojligt att flyga via Arlanda?

45

40
35

30
25
20
15 A
10 T

Procent

1 (Absolut inte) 2 3 4 5 (Absolut)
B Konstbestkare (alla) O Konsertbesokare (alla) B Utlandska besdkare

Figur 34: Fordelningen av i vilken utstrackning som de konst- och konsertbestkare, samt utlandska
besodkare bland dessa, som flugit till Stockholmsregionen via Arlanda skulle vara beredda att byta
transportmedel for att ta sig till regionen (konstbesdkare n = 22, konsertbesodkare n = 21, utlandska
besdkare n = 21)

I de allra flesta fall uppgav de besokare som inte ville byta bort flyget att de istillet skulle
vélja att flyga till en annan flygplats i regionen. For en mindre andel av besdkarna skulle
en forlorad mojlighet att flyga via Arlanda ha en mer drastisk inverkan pé beslutet att resa
till regionen. Sammanlagt omkring 30 procent av besokarna vid konsthallarna som svarat
pa enkdten uppger att de formodligen hade valt att resa till en annan destination om det
inte hade varit mojligt att flyga via Arlanda, se figur 35. For att kunna dra ndgra mer
bestimda slutsatser om i vilken utstrackning som kulturbesokare i generella termer skulle
vara bendgna att vélja andra destinationer behdvs det naturligtvis mer omfattande analyser.
Resultaten fran den hir studien kan dndé ge vissa indikationer pa att flygutbudet vid
Arlanda flygplats kan ha en stark inverkan pa kulturbestkarnas val att resa till
Stockholmsregionen.

For besokarna vid Bruce Springsteenkonserten och Jazzfestivalen verkar effekten inte vara
lika tydlig som hos konstbesdkarna, vilket dr rimligt med tanke pa att respektive
evenemang verkar ha varit en direkt avgdrande faktor for valet att besdka regionen. Med
ett tillrdckligt stort intresse for det specifika evenemanget véljer formodligen besdkarna att
ta sig till regionen dven om det inte sker med det transportmedel som man kanske helst
foredrar.

Overlag verkar tidseffektivitet samt enkelhet och bekvimlighet vara faktorer som haft stor
inverkan pa de svarandes beslut att vilja just flyget som transportmedel, vilket kan ses i
diagram 36 och 37. Omkring 70 procent av konst- och konsertbesékarna angav exempelvis
att tidseffektiviteten i hog grad paverkat deras val av transportmedel.
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Hade du valt att dka till en annan destination om det inte var mojligt att flyga via
Arlanda?
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Figur 35: Fordelningen av i vilken utstrackning som de konst- och konsertbestkare, samt utlandska
besdkare bland dessa, som flugit till Stockholmsregionen via Arlanda skulle vélja att resa till en annan
destination om det inte var mojligt att flyga via Arlanda (konstbesdkare n = 22, konsertbesdkare n =
21, utlandska besokare n = 21)

| vilken utstrackning paverkade faktorn tidseffektivitet ditt val av transportmedel ?
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Figur 36: Tidseffektivitet som inverkande faktor vid valet att anvanda flyg via Arlanda som
transportmedel (konstbestkare n = 31, konsertbesdkare n = 23, utlandska besokare n = 27)

| vilken utstrackning paverkade faktorerna enkelhet och bekvamlighet ditt val av
transportmedel ?
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Figur 37: Enkelhet och bekvamlighet som inverkande faktorer vid valet att anvanda flyg via Arlanda
som transportmedel (konstbesdkare n = 27, konsertbesdkare n = 22, utldndska besdkare n = 23)
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Stockholmsregionen har ett stort utbud av kulturella aktiviteter, allt fran vad som brukar
bendmnas som finkultur till rockkonserter och sportevenemang for att ge nagra exempel.
Men, Stockholmsregionen &r inte det enda storstadsomradet i Europa med ett intressant
kulturutbud som kan attrahera besokare. Tillgéngligheten, eller enkelheten att ta sig till
Stockholmsregionen utgdr dirmed en viktig faktor for besokarnas val att resa just dit. Som
vi tidigare visat utgor turismen en viktig inkomstkilla for regionen genom besékarnas
utldgg pa boende, mat, shopping och mycket annat, vilket i sin tur skapar arbetstillfallen.
Om besokarantalet skulle minska dr det ddrmed flera olika néringsgrenar som berors
negativt, inte enbart kulturverksamheterna. Av studien framkom att s& ménga som 30
procent av besokarna vid konstutstdllningarna formodligen skulle avsté fran att resa till
regionen om det inte gick att flyga via Arlanda. Det resultatet kan ge en indikation pa
Arlandas viktighet for kulturbesdkarnas villighet att resa till regionen. Till skillnad mot
konstbestkarna var konsertbesdkarna inte lika bendgna att byta resmal om det inte gick att
flyga via Arlanda. Konsertevenemangen spelade hir en avgorande roll for valet att resa till
regionen och besdkarna hade i stor utstrickning rest dit &ven om inte gick att flyga via
Arlanda. For konsertbesdkarnas del &r fallet snarare att de inte hade valt att besdka
regionen om inte konsertevenemanget hade dgt rum dér.

Det faktum att enkdtundersokningen genomfordes pa besdkare som redan befann sig i
kulturella sammanhang gor att det formodligen ger en négot 6verdriven bild av
kulturutbudets inverkan for den genomsnittlige stockholmsbesokarens beslut att resa till
regionen. Som en del av den hér studien har vi genomfort en enkdtundersékning med
resendrer vid Arlanda flygplats (se kapitel 7 for mer information) och den visar tecken pa
kulturutbudets inverkan pé besdkarnas val av resmél. Som kan ses i figur 38 anser
exempelvis 30 procent av dem som kan karaktériseras som ickeaffarsresendrer’* att
kulturutbudet varit en avgorande eller mycket viktig faktor for resbeslutet. Detta kan
jamforas med drygt 70 procent bland konstbesdkarna och 35 procent bland
konsertbesokarna (se figur 34). For dem som kan karaktériseras som affirsresendrer’ ' &r
den siffran av naturliga skil ligre. And4 anser ungefir 10 procent av dessa besokare att
kulturutbudet varit av vikt for beslutet att resa till regionen. An en ging vill vi fortydliga
att dessa resultat bygger pa ett litet antal observationer och dr dérfor inte statistiskt
sakerstéllda.

Vilken inverkan hade utbudet av kulturella aktiviteter i regionen pa beslutet
att besdka Stockholmsregionen?

70

60

50

40 A

Procent

30

20

10 T

- m = =

1 (inte alls 2 3 4 5 (avgodrande)

viktigt)
B Affarsresenidrer O Ej affarsresenarer

Figur 38: Fordelningen Over i vilken utstrackning som utbudet av kulturella aktiviteter i
Stockholmsregionen paverkat beslutet att resa till regionen hos resenarer vid inrikes- och
utrikesterminalerna pa Arlanda (affarsresenérer n = 29, ickeaffarsresenarer n = 16)

7 Ickeaffirsresendrer definieras hir som de svarande som pa en femgradig skala uppgett att de inte
karaktériserar sig sjdlva som affarsresendrer i ndgon hogre utstrickning, dvs. en 1:a eller 2:a pa femgradig
skala.

! Affirsresenirer definieras hir som de svarande som pé en femgradig skala uppgett att de i hog grad
karaktériserar sig sjdlva som affarsresendrer, dvs. en 4:a eller 5:a pa femgradig skala.
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9.2 Kultur som naringsgren

Konsten anses idag spela en avgorande roll i den ekonomiska tillvixten — som kdrna och
motor. Stenstrom (2008) vill till och med hivda att utan konsten skulle den 6vriga, mer
ekonomiskt 16nsamma sektorn inte kunna véxa. De kulturella ndringarna anses darmed
ocksa ha en indirekt effekt pa den lokala ekonomiska tillvixten férutom den direkta
effekten genom sysselséttning.

Kulturturismen ar dven viktig for att invanarna i regionen ska ha mdjlighet att tillgodogora
sig kultur. Det &r ofta inte forrdn en kulturaktivitet lyckas locka bade lokala och tillresta
besokare som den &r 16nsam (Cars 2006). Enligt Stenstrom (2008) har museer och
festivaler av olika slag pa senare tid véckt allt storre uppméirksamhet samtidigt som
musiklivet idag rdknas som en tillvaxtsektor, filmindustrin genererar exportintikter,
skandinavisk design stirker industrins konkurrenskraft och opera och teater anses viktiga
for foretagsetableringar och investeringar. Detta har medfort ett storre samarbete mellan
konstnérliga verksamheter och niringslivet.

Konsumtion av kultur sker pa plats och &r beroende av platsens geografiska lage och
tillgénglighet samt av en fungerande transportinfrastruktur. Produktions av kultur kraver
istéllet forutséttningar for kulturproduktion och kulturdistribution hos den lokala
kulturindustrin. De lokala kulturproducerande klustren &r beroende av globala nitverk och
floden av kapital, ménniskor, varor och tjanster for att kunna véxa.

9.2.1 Flygets betydelse for kulturndringarnas verksamhet

De kulturella ndringarnas funktion som motor for samhillelig tillvéxt i regionen bygger
naturligtvis pa deras verksamhetsméssiga dverlevnad och forméga att fortsétta utvecklas. I
manga fall innebar det att kulturverksamheterna méste vara ekonomiskt 16nsamma. Darfor
ar det en nodvéandighet att det finns kulturkonsumenter som eftertraktar och koper eller
nyttjar det som kulturutdvarna producerar, 1at vara tavlor, konserter, fotbollsturneringar
eller nagot annat inom den kulturella sektorn. For kulturutovarnas del ar det ocksé en
forutsittning att de kan producera och leverera ett bra arbete och fortsétta att utveckla sina
kreativa idéer. Som vi ska peka pa kan flyget spela en viktig roll for bada dessa faktorer.

Vad giller den forsta delen om kulturkonsumenterna har vi redan tidigare i kapitlet kunnat
konstatera att flyget, i alla fall for de svarande i enkdtundersékningen, spelade en viktig
roll for deras mdjlighet, och vilja, att resa till Stockholmsregionen och ta del av
kulturutbudet. Inte minst gillde detta for de utlindska besdkarna i studien.
Stockholmsregionen har idag ett relativt stort antal invanare vilket innebér att det redan
finns ett gott underlag av kulturbesdkare. Men, i manga fall dr detta formodligen inte
tillrdckligt for att forsorja hela utbudet av kulturella aktiviteter som finns i regionen. Ofta
inte forrdn en kulturaktivitet lyckas locka bade lokala och tillresta besdkare som den blir
l6nsam. Det betyder att tillskottet av tillresta besdkare formodligen utgdr en viktig faktor
for manga av de kulturella niringarnas mdjlighet att fortsétta verka. I sin tur betyder det
ocksa att tillskottet av besokare ar viktigt for stockholmarnas mojlighet att fa ta del av ett
fortsatt varierat kulturutbud.

Viljan att rikta sig mot en internationell kundkrets finns hos flera av kulturnédringarna. Som
en intervjuad person vid Moderna museet uttryckte det finns det en uttalad 6nskan om att
locka allt fler internationella besdkare (Cars och Hult 2009). Viljan att vinda sig mot en
internationell publik bygger dock pa besdkarnas mojlighet att ta sig till regionen, det vill
sdga regionens tillgdnglighet. Som vi tidigare visat dr det kanske framfor allt de utlindska
kulturbesdkarna som anlidnder till regionen med flyg. Forsdmringar av utbudet vid Arlanda
flygplats kommer darfor att ha en direkt effekt pa kulturniringarnas mdjlighet att locka till
sig den internationella publiken.

Aven utbudet av kulturella aktiviteter priiglas av en 6kande internationalisering.
Musikartister som reser vérlden 6ver och anordnar konserter eller konstutstéllningar som
turnerar jorden runt pé olika museer utgor tva exempel pa detta. Tillgdngligheten till
regionen utgor hér en viktig faktor for utlindska aktorers val att placera evenemang i
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regionen, som rockkonserter, och omvént ocksa for regionala aktdrers mojlighet att locka
till sig internationella artister, konstnérer, sportstjdrnor med mera.

Enligt Per Gylfe, evenemangslots pa Stockholm Visitors Board, finns det en uttryckt vilja
frén stadens sida att det anordnas storre evenemang i regionen. Bakom denna 6nskan finns
ett ekonomiskt intresse genom att olika evenemang skapar arbetstillfdllen och bidrar till
okade skatteintdkter, men ocksa en vilja att det ska upplevas som roligt att bo och vistas i
Stockholm. Enligt Per Gylfe konkurrerar inte Stockholm med andra stéder i Sverige om att
locka till sig storre evenemang, utan snarare med andra stéder i Europa. Stockholm
Visitors Board &r inte sjdlva med och arrangerar evenemang i staden utan hjilper andra,
som exempelvis idrottsforbunden, med evenemangsansokningar. For stora internationella
evenemang, som ett ishockey-VM, finns det tydliga krav som staden méste uppfylla for att
kunna ldmna in en giltig ansdkan. Férutom krav pa hotellutbud och lokaltrafiken finns det
ofta explicita krav gillande flygtillgédngligheten i form av direktflyg och avgéngsfrekvens.
Genom dagens utbud av flygtjénster vid Arlanda flygplats uppfyller Stockholm enligt Per
Gylfe kraven med viss marginal. Storre fordndringar 1 utbudet skulle dock kunna fa en
direkt inverkan pa stadens mojligheter att fa anordna storre evenemang.

Aven de tva intervjuade personerna engagerade i Jazzfestivalen respektive Bruce
Springsteenkonserten uttryckte att flyget spelar en viktig roll for att fa till stind dessa
evenemang pa sa sitt att flyget dr nodvéandigt for att fA manga av artisterna till Stockholm
(Cars och Hult 2009). I och med att en stor andel av artisterna vid Jazzfestivalen ar
internationella ansag respondenten att festivalen ar relativt kénslig for fordndringar av
flygtjanster.

Flygets betydelse for kulturnéringarnas mojlighet att verka strécker sig dock léngre én att
det mgjliggor att locka hit internationella aktorer. Flyget spelar ocksé roll genom att det
erbjuder kulturutévarna en mojlighet att verka i globala nitverk och inhdmta inspiration
for fortsatt skapande. Dessutom péaverkar det mojligheten att exempelvis bredda
marknaden for den egna verksamheten, som att kunna sélja konstverk till kunder i Kina
som transporteras via flyg. Som an person vid fran Moderna museet uttryckte transporteras
ocksa en hel del av konstverken med flyg, vilket dr en effekt av den internationella prageln
med stora internationella utstdllningar (Cars och Hult 2009).

Sammanfattningsvis ar det tydligt att det finns en stark relation mellan kulturutbudet i en
region och tillresta besdkare. Utan kulturutbud reser inte besdkarna dit, och utan tillresta
besokare skulle delar av kulturutbudet inte finnas till. Resultaten frdn enkdtundersdkningen
for den hér studien visar tecken pa att flyget kan spela en viktig roll i denna ekvation.
Utbudet av kulturella evenemang i en region har ocksa en direkt ekonomisk paverkan
genom att generera anstillningar och skatteintéikter. Aven hir spelar den internationella
tillgdngligheten med flyg en viktig roll for mojligheten att locka evenemangen till
regionen.
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10 Framtidseffekter

Den hir rapporten har fram till nu framf6rallt diskuterat hur nuvarande utbud och
efterfragan pa flygtrafik vid Arlanda flygplats paverkar Stockholmsregionen och Sverige.
Beroende pé vad som sker i framtiden kan dessa effekter komma att férdndras. Om utbudet
av flygtjanster vid Arlanda flygplats minskar sé att efterfragan blir hogre dn efterfragan
kan det uppsté negativa effekter for savél foretagen i regionen som for privatresenérer.
Samma sak géller om biljettpriserna skulle dka eller om det skulle bli svarare att ta sig till
och fran flygplatsen. Effekterna varierar dock beroende pa till exempel vilken typ av resor
som begrénsas, till vilka destinationer och vid vilka tidpunkter. I det hir kapitlet diskuterar
vi hur olika typer av fordndringar i flygtrafiken vid Arlanda flygplats skulle kunna paverka
Stockholmsregionen och Sverige. Forst tar vi upp hur tre olika passagerarvolymer ar 2038
paverkar de direkta, indirekta och inducerade effekterna som uppstar till foljd av
verksamheten vid Arlanda eller till f6ljd av ett foréndrat antal besokare. Darefter redovisar
vi hur de katalytiska effekterna skulle kunna féréndras till f61jd av olika former av
begrinsningar i flygtrafiken vid Arlanda.

10.1 Direkta, indirekta och inducerade effekter till
foljd av flygplatsverksamheten

For att ta reda pd hur olika passagerarvolymer kan pdverka den regionala utvecklingen har
tre framtidsscenarier utarbetats som bygger pa olika passagerarvolymer vid Arlanda
flygplats ar 2038. I detta kapitel redovisas vilka direkta, indirekta och inducerade effekter
som passagerarvolymerna inom vart och ett av dessa scenarier ger upphov till under den
kommande 30-arsperioden. Liksom for effekterna av anstillningar eller BRP som Arlanda
flygplats ger upphov till idag, och som redovisades i kapitel 5, 4r det med hjélp av rAps
mojligt att berdkna hur ménga anstéllningar och vilken BRP som genereras av olika
volymer passagerare i framtiden.”” BRP-effekterna som redovisas i kommande stycken ar
uttryckta i konstant penningvérde.

Basaret for scenarieberdkningarna dr ar 2008 da passagerarantalet var 18,14 miljoner.
Passagerarantalet &r 2038 kommer enligt de tre scenarierna att vara {olj ande:”

e Scenario [: 15 miljoner
e Scenario II: 25 miljoner
e Scenario III: 35 miljoner

Syftet med scenarierna 4r att illustrera vilka direkta, indirekta och inducerade effekter, i
jamforelse med ar 2008, som flygplatsen ger upphov till om passagerarvolymen andras till
15, 25 respektive 35 miljoner passagerare till ar 2038.

10.1.1 Antaganden for scenarioberakningarna

I varje scenario forvéntas 6kningen respektive minskningen i passagerarantal vara jaimt
fordelad 6ver 30-arsperioden. Om vi utgar ifran 2008 som basar och ridknar med att
utvecklingen till 2038 sker i jamn takt fir vi de rliga férdndringar som visas i tabell 15.

7 Liksom tidigare har rApsberikningarna genomforts i samarbete med Mattias Fritiof och Joakim Johansson
vid WSP.

7 Passagerarvolym i scenario 111 innebér inga begrisningar i trafikutvecklingen, medan volymerna i scenario I
och II bygger pé antaganden om olika former av kapacitetsbegransningar.

7 Berikningarna med rAps avser effekterna pa sysselsittning och BRP i regionen av en &rlig fordndring i
antalet passagerare pa Arlanda flygplats under perioden 2008-2030 enligt tabellen ovan. Uppgifterna for ar
2031-2038 bygger pa trendframskrivningar
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Tabell 15: Scenarier med passagerarforandringar fram till ar 2038

Scenario Antal passagerare per ar Forandring mellan 2008 och Arlig férandring
(miljoner) 2038 (miljoner) (miljoner)
| 15 -34 —-0,105
I 25 +6.6 +0,229
i 35 +16.6 + 0,562

Kalla: LFV ™

Som tabell 15 visar sd ar antagandet for till exempel scenario III att passagerarantalet dkar
med totalt 16,6 miljoner under 30-arsperioden, vilket innebér att antalet passagerare okar
med i genomsnitt 562 000 per ar.

Med hjdlp av rAps har ett antal nyckeltal tagits fram for att kunna berdkna de direkta,
indirekta och inducerade effekterna pa sysselséttning och BRP for respektive scenario.
Den direkta sysselsittningseffekten pa flygplatsen har som tidigare namnts uppskattats till
831 heltidssysselsatta per miljon passagerare. Vi har antagit att antalet direkt sysselsatta
per miljon passagerare reduceras med 20 procent mellan 2009-2038 pa grund av
effektiviseringar pa flygplatsen sdsom okad automatisering.”® Denna effektivisering
innebér att antal anstdllda per miljon passagerare, och ddrmed den direkta effekten, blir
lagre ju langre fram i tiden man tittar. Exempelvis uppgar antalet direkt anstillda per
miljon passagerare till 779 ar 2018 och till 664 ar 2038. For BRP-effekterna géller istillet
det omviénda; de forvéntas 6ka per miljon passagerare pd grund av en dkad
arbetsproduktivitet.

10.1.2 Scenario | — mattlig minskning av passagerare

I scenario I blir bade sysselsdttnings- och BRP-effekterna till foljd av verksamheten vid
Arlanda flygplats negativa eftersom antalet passagerare antas minska for varje ar jamfort
med ar 2008. Antalet passagerare antas minska med 104 537 per ar eller totalt 3,14
miljoner passagerare under perioden 2008-2038. Detta berdknas leda till en minskning i
antalet direkt anstdllda pa Arlanda flygplats med 2 100 ar 2038 och med totalt 3 300
anstéillda om ocksé de indirekta och inducerade effekterna inkluderas. Den direkta BRP-
minskningen i scenario I blir néstan 2,1 miljarder kronor &r 2038 och den totala
minskningen 1 BRP (inklusive de indirekta och inducerade effekterna) for regionen blir
nédstan 3,3 miljarder kronor jamfort med ar 2008. I tabell 16 redovisas effekter pa
sysselsdttning och BRP for ar 2018, 2028, och 2038.

Tabell 16: Effekter av minskat antal resenérer pa Arlanda flygplats for scenario | jamfért med 2008

| Sysselsattningseffekt (antal) BRP-effekt (mkr)

Ar Direkt Indirekt/inducerad Total Direkt Indirekt/inducerad Total
2018 - 820 - 500 -1300 -700 -400 -1100
2028 -1500 - 900 -2400 - 1400 - 800 -2 200
2038 -2 100 -1230 -3300 -2100 -1 200 - 3300

7 Scenarierna har utarbetats tillsammans med Anette Nés och Claes Tapper pi LFV
76 Uppgifter om forvintad effektivisering kommer frén Anders Ledin, LFV
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10.1.3 Scenario Il — mattlig 6kning av passagerare

Eftersom antalet resendrer forvintas 6ka i scenario II dr sysselséttnings- och BRP-
effekterna positiva for varje ar fram till 2038. I det hér scenariot antas antalet passagerare
Oka med 228 797 per ar eller med totalt 6,9 miljoner under perioden 2008-2038. Detta
leder till en 6kning i antalet direkt anstéllda pa Arlanda flygplats med drygt 4 550 ar 2038
jamfort med 2008. De indirekta och inducerade anstédllningarna forvéntas samtidigt 6ka
med knappt 2 700 fram till ar 2038 vilket ger en total anstéllningsdkning pé drygt 7 250
arsverken. Den totala BRP-6kningen i scenario II blir drygt 7,2 miljarder kronor ar 2038. I
tabell 17 redovisas effekter pa sysselséttning och BRP for ar 2018, 2028 och 2038.

Tabell 17: Effekter av 6kat antal resenarer pa Arlanda flygplats for scenario Il jamfért med 2008

Il Sysselsittningseffekt (antal) BRP-effekt (mkr)

Ar Direkt Indirekt/inducerad Total Direkt Indirekt/inducerad Total
2018 1800 1000 2900 1500 900 2400
2028 3300 2000 5300 3050 1800 4 850
2038 4 550 2700 7 250 4 600 2 650 7 200

10.1.4 Scenario lll — stor 6kning av passagerare

I scenario III antas antalet passagerare 6ka med 562 130 per &r eller totalt 16,7 miljoner
under perioden 2008-2038. Liksom i scenario II innebér det att savil sysselsittnings- som
BRP-effekter ér positiva. Passagerarutvecklingen i detta scenario berdknas leda till en
Okning i antalet direkt anstéllda pd Arlanda flygplats med 11 200 &r 2038 jaimfort med
2008. Inklusive de direkta och inducerade anstillningarna berdknas den totala
sysselsittningseffekten vara nédstan 17 800 fler arsverken ar 2038 jamfort med 2008. Den
totala BRP-0kningen i scenario III blir 17,7 miljarder &r 2038. I tabell 18 redovisas
effekter pé sysselséttning och BRP for &r 2018, 2028 och 2038.

Tabell 18: Effekter av 6kat antal resenarer pa Arlanda flygplats for scenario Il jamfort med 2008

11l Sysselsittningseffekt (antal) BRP-effekt (mkr)

Ar Direkt Indirekt/inducerad Total Direkt Indirekt/inducerad Total
2018 4 400 2700 7 050 3700 2200 5900
2028 8100 4850 13 000 7 500 4 400 11 900
2038 11200 6 600 17 800 11 200 6 500 17 700

10.1.5 Jamforelse av effekter i scenario I-lll

Niér effekterna i de olika scenarierna jamfors ser vi att det finns betydande skillnader i hur
manga arsverken och vilken BRP som genereras av framtida passagerarvolymer pa 15, 25,
eller 35 miljoner. Antalet sysselsatta i regionen vid olika passagerarvolymer ar 2038
varierar med en minskning pa 3 300 i scenario I till en 6kning med 17 800 i scenario III
jamfort med dr 2008. Skillnaden i antal anstéllda i Stockholmsregionen mellan ett
passagerarantal pa 15 miljoner och ett pa 35 miljoner ar 2038 4r ddrmed drygt 21 000
arsverken. BRP-effekterna som genereras i de olika scenarierna varierar ocksa mellan en
minskning pd 3,3 miljarder och en 6kning pa 17,7 miljarder. Det innebér att skillnaden i
passagerarantalen medfor en differens i BRP pé 21 miljarder kronor. Skillnaderna mellan
de olika scenarierna dskadliggors i tabell 19 och i figurerna 39 och 40.
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Tabell 19: Totala sysselsattnings- och BRP-effekter for de tre scenarierna

Sysselsittningseffekt (total) BRP-effekt (total) ‘
Scenario | Il I | Il 1l
2018 -1300 2900 7 050 -1100 2 400 5900
2028 -2400 5300 13 000 -2 200 4 850 11 900
2038 -3300 7 250 17 800 -3 300 7 200 17 700
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Figur 39: Sysselsattningseffekter for de tre scenarierna fram till 2038
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Figur 40: BRP-effekter for de tre scenarierna fram till 2038

Det dr dock viktigt att podngtera att dessa scenarier beskriver effekter pa sysselsittning
och BRP som skulle uppstd om ingenting annat fordndras i regionen. Stockholmsregionen
har en hog andel sysselsatta av befolkningen, ett stort antal foretag och nyforetagandet &r
storre dn i Ovriga delar av landet. Det dr ddrfor rimligt att anta att en del av de anstéllningar
som forsvinner till f61jd av minskade passagerarvolymer pé sikt kan aterskapas i andra
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sektorer. Om antalet anstédllda som genereras av Arlanda flygplats dkar véldigt mycket
skulle det pa samma sétt kunna innebéra att flygplatsen nyttjar arbetskraft som kanske
hellre hade behovts i andra sektorer vilket i sig skulle kunna leda till en
produktivitetsminskning i regionen. Detta kan exempelvis ske om det i framtiden uppstar
brist pé viss arbetskraft och att flera sektorer sldss om samma arbetskraft. Samtidigt dkar
befolkningen hela tiden i Stockholmsregionen vilket innebér att behovet av nya
arbetsplatser ocksa okar.

10.2 Direkta, indirekta och inducerade effekter till
foljd av besoksutgifter

I likhet med foregaende delkapitel dér vi berdknade framtida effekter av anstillningarna
vid Arlanda flygplats dr det mojligt att berdkna hur det framtida resandet kommer att
paverka besoksndringen 1 Stockholmsregionen i termer av direkta, indirekta och
inducerade effekter. I detta kapitel bygger vi vidare pa de resultat som beskrivs i kapitel 7
om de ekonomiska effekterna av in- och utresande for att se hur dessa fordndras med olika
framtida passagerarantal. Liksom i tidigare kapitel har rAps nyttjats for att gora
berdkningarna av anstéllnings- och BRP-effekter.

For att kunna jamfora resultaten med anstillningseffekterna som presenteras i kapitel 10.1
utgér vi frdn samma scenarier som tidigare vad géller den framtida totala
passagerarutvecklingen mellan 2008 och 2038:

e Scenario [: 15 miljoner
e Scenario II: 25 miljoner
e Scenario III: 35 miljoner

Med fordndrade antal flygpassagerare forvintar vi oss dven att antalet besokare till
regionen, men ocksa antalet resor som de boende i regionen genomfor, kommer att
forandras. Syftet med detta kapitel 4r att se vilka direkta, indirekta och inducerade effekter
som ett fordndrat antal bruttobesdkare och nettobesdkare ger upphov till.

10.2.1 Prognosantaganden for scenarioberakningar

For att berdkna effekter pa sysselséttning och BRP som sker till f61jd av besdkarnas
utgifter i Stockholmsregionen utgér vi fan tidigare antaganden om de arliga
passagerarfordndringarna i de olika scenarierna, se tabell 15. Forandringen i antalet
besokare och utresande i de olika scenarierna baseras pa LFV:s prognoser om hur
fordelningen mellan inrikes- och utrikesresenérer samt privat- och affdrsresendrer kommer
att forandras framéver. ”’ Enligt prognoserna ir det frimst utrikestrafiken som beriknas
Oka framover, inrikestrafiken berdknas vara néstan ofordndrad alternativt minska. Av
Okningen 1 utrikesresor forvintas vidare utlandsboende resendrer std for en storre andel av
Okningen &n vad de boende i Sverige stér for. I de scenarier dér utrikestrafiken okar
kommer darfor antalet utlindska besokare att 6ka mer dn antalet utlandsresor som de
boende i1 Stockholmsregionen genomfor. Ytterligare ett prognosantagande &r att den storsta
delen av fordndringen i antalet resor, tvé tredjedelar, kommer att ske bland
privatresendrerna. Affarsresendrerna forvéintas dirmed sté for en tredjedel av
passagerarforandringen framoéver. Mer information om antagandena aterfinns i bilaga C.

10.2.2 Overgripande scenarioberikningar

Utifrdn ovanndmnda prognosantaganden kan de drliga fordndringar som uppstér i de olika
scenarierna beréknas. Som vi kan se i tabell 20 minskar antalet besokare och utresande for

77 Uppgifter om framtida fordelning mellan svenska och utlindska resenirer samt privat och affirsresenirer
kommer fran LFV (Lennart Bergbom)
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varje ar i scenario I. Den storsta fordndringen sker i inrikestrafiken som minskar kraftigt.
Den totala utrikestrafiken berdknas i scenario I vara konstant, ddremot sker en
omfordelning dir andelen besokare som bor utomlands 6kar och andelen resenérer som

bor i Sverige, och Stockholmsregionen, minskar. Aven i scenario II antar vi att

inrikestrafiken minskar, om &n inte lika kraftigt som i scenario I. Eftersom den totala

passagerarvolymen antas Oka i scenario II maste utrikestrafiken darfor 6ka desto mer. |

scenario III berdknas bade inrikes- och utrikestrafiken 6ka vilket leder till ett att sdvil

svenska som utlédndska besokare till regionen 6kar.

Tabell 20: Férandring i antal bestkare och utresande till och fran Stockholmsregionen fram till 2038

Scenario Svenska Utlandska Utresande Utresande Netto-
besokare besokare inrikes utrikes flode
Privat Affar Privat Affar Privat Affar Privat Affar
I -19769 -9885 4 406 2203 -7 060 - 3530 -3355 -1678 -7423
I -6449 -3176 36 156 18 078 -2303 -1134 25 469 12735 9776
n 2 562 1262 70 681 35340 915 451 56 813 28 406 23 261

Kélla: Berakningar utifran uppgifter fran LFV om framtida férdelning av svenska och utlandska
resenarer (LFV, Lennart Bergbom)

I tabell 21 visas skillnaderna i besoksstrommar i de olika scenarierna bade vad géller antal
resendrer och summan av de utgifter som besokare och utresande spenderar inom och
utanfor regionen.78 Som kan ses 1 tabellen ér den arliga forédndringen i antalet besokare till
regionen minus 23 000 besokare i scenario I. Detta leder till att besoksutgifterna i regionen
minskar med 14,6 miljoner kronor arligen. Samtidigt minskar antalet resor som de boende
1 Stockholmsregionen genomfor med 15 600 varje ar vilket innebér att utflodet av pengar
minskar med 41 miljoner kronor. Sammantaget innebér detta att besoksnettot minskar med
drygt 7 000 resenérer arligen samtidigt som utgiftsnettot faktiskt ar positivt pa drygt 26
miljoner kronor rligen.

Detta kan vid en forsta anblick verka mirkligt men beror pa antagandet att utlindska
besdkare forvintas dka i framtiden. En 6kande andel utlandsboende bland utrikesresorna
gOr att utldndska besokare 6kar i scenario I samtidigt som antalet resor som boende i
Stockholmsregionen genomfor minskar. Eftersom resenérerna spenderar mer pengar under
utlandsresor i forhallande till inrikesresor blir konsekvensen att summan pengar som
boende i1 Stockholmsregionen spenderar utomlands minskar betydande. Detta samtidigt
som utgifterna frn utlaindska bestkare okar och dirmed ddmpar den negativa effekten av
ett minskat antal inhemska besokare pa grund av minskat inrikesresande, se tabell 20.

Tabell 21: Arliga brutto- och nettoeffektsférandringar av besoksutgifter i Stockholmsregionen 2008

Scenario

Forandring besokare i

regionen (bruttoeffekt)

Forandring utresande som
bor i Stockholmsregionen

Nettoeffekt for regionen

Antal Utgifter (mkr) Antal Utgifter (mkr) Antal Utgifter (mkr)
| -23 045 -14,6 - 15622 -411 - 7423 26,5
Il 44 609 248,2 34767 180,1 9842 68,1
i 109 846 520,9 86 585 416,0 23 261 104,9

7 Liksom i kapitel 7 beriknas besdksutgifterna utifran uppgifter om spenderande per resa i regionen. Vi gor
dven samma antagande som tidigare att svenska resendrer spenderar lika mycket pengar under sina
utlandsresor som utldndska resenérer gor vid sina besok i regionen.
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I scenario II och III dr effekterna ldttare att forsta. I bada fallen 6kar antalet besokare vilket
ger kraftigt positiva bruttoeffekter 1 termer av besoksutgifter i regionen. Besdksutgifterna
Okar med 250 miljoner kronor i scenario Il och med drygt 500 miljoner kronor arligen i
scenario II. Dessutom okar antalet besokare mer dn vad antalet utresande gor vilket bade
ger positiva besdksnetton och positiva nettoeffekter av besoksutgifterna.

I kapitel 7 berdknades brutto- och nettoeffekterna av besdksutgifterna under 2008 till 15,6
miljarder respektive knappt 700 miljoner kronor. Som resultaten i tabell 21 visar kan vi for
scenario I séga att bruttoeffekterna av besoksutgifterna kommer att minska varje ar
samtidigt som nettoeffekterna 6kar. For scenario II kommer bade bruttoeffekterna och
nettoeffekterna av besoksutgifterna att 6ka for varje ar. I alla tre scenarier kommer darfor
passagerarutvecklingen att resultera i att resandet via Arlanda flygplats har en
sammantagen positiv ekonomisk effekt for regionen, bade vad géller brutto och
nettoeffekter.

Baserat pd uppgifter om fordndring och fordelning av antalet besokare till regionen och
antalet utresande bland de boende i Stockholmsregionen, tillsammans med uppgifter om
forandringar 1 besoksutgifter, kan vi ocksa berékna vilka direkta, indirekta och inducerade
effekter som detta har for framtida anstéllningar och BRP-effekter.

I kapitel 7 berdknades att bruttoeffekterna av resandet under 2008 gav upphov till
sammanlagt 18 700 anstillningar som tillsammans utgjorde nistan 10,5 miljarder kronor
av regionens BRP. Nettoeffekterna av resandet resulterade i sin tur i ett tillskott av 800
anstéllningar och néstan en halv miljard kronor i BRP-effekt. I de olika scenarierna &r det
mojligt att se hur dessa uppgifter fordndras beroende pa hur passagerarutvecklingen
fordndras i framtiden.

10.2.3 Anstillnings- och BRP-effekter i scenario I, Il och il

I tabell 22 visas de direkta, indirekta och inducerade effekterna av bruttobesokandet savil
som nettobesdkandet i scenario 1. Resultaten visar att antalet anstdllningar i form av
bruttoeffekter minskar till foljd av minskat antal inresande besokare med totalt 1 300
anstdllningar. Detsamma géller for BRP-effekterna som totalt 6ver perioden minskar fran
10,5 miljarder &r 2008 till 9 miljarder &r 2038. For nettoeffekterna ar situationen den
omvénda dér bade den totala sysselsittningseffekten och BRP-effekten ér positiv. I det hir
fallet 6kar antalet nettoanstillda fran 800 ar 2008 till ssammanlagt néstan 2 000 ar 2038.
BRP-effekten berdknas i det ndrmaste fordubblas fran 0,5 miljarder till 1 miljard kronor &r
2038.

Tabell 22: Ackumulerade foérandringar i brutto- och nettoeffekter av besoksutgifter i termer av total
sysselsattning och BRP-effekter i scenario |

’ Bruttoeffekter Nettoeffekter

Scenario | Total syssel- BRP-effekt Total syssel- BRP-effekt
sattningseffekt (mkr) sattningseffekt (mkr)
2018 - 500 - 500 +400 +200
2028 - 950 -1 000 + 800 +400
2038 - 1300 - 1450 +1150 + 550

Tidigare har vi konstaterat att bade bruttoeffekterna och nettoeffekterna i termer av
besoksutgifter dr positiva i scenario I1. Bruttoeffekterna forvéntas i detta scenario dka fran
18 700 till 26 900 anstédllningar vid periodens slut, samtidigt som BRP-andelen dkar fran
10,5 miljarder till 16 miljarder kronor, se tabell 23. Nettoeffekterna forvintas i sin tur 6ka
fran 800 till 3 500 anstéllningar med ett BRP-tillskott som 6kar fran en halv miljard kronor
till 2,2 miljarder ar 2038.
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Tabell 23: Ackumulerade férandringar i brutto- och nettoeffekter av besdksutgifter i termer av total
sysselsattning och BRP-effekter i scenario Il

‘ Bruttoeffekter Nettoeffekter

Scenario Il Total syssel- BRP-effekt Total syssel- BRP-effekt
séattningseffekt (mkr) sattningseffekt (mkr)
2018 + 3300 +2 050 +1030 + 600
2028 + 6 000 +4 050 +1900 +1100
2038 +8 200 +6 030 +2700 +1700

I scenario III &r de positiva effekterna, bade i termer av bruttoeffekter och av nettoeffekter,
dnnu storre dn 1 scenario II. I scenario III berdknas bruttoeffekterna 6ka med 16 900
anstillningar respektive 12,6 miljarder kronor fran 2008 till 2038. Nettoeffekterna
berdknas i det hér fallet 6ka fran 800 till 4 700 anstillningar och fran en halv miljard
kronor i BRP-tillskott till sammanlagt drygt 3 miljarder kronor 2038.

Tabell 24: Ackumulerade foérandringar i brutto- och nettoeffekter av besoksutgifter i termer av total
sysselsattning och BRP-effekter i scenario lll

Bruttoeffekter Nettoeffekter
Scenario lll Total syssel- BRP-effekt Total syssel- BRP-effekt
séattningseffekt (mkr) séattningseffekt (mkr)
2018 +6 900 +4 300 +1530 +900
2028 +12 500 + 8500 +2 800 +1700
2038 +16 900 +12 600 +3900 +2 600

Scenarierna som har beskrivits i detta avsnitt ger med all sdkerhet ingen fullsténdigt
korrekt bild av hur brutto- och nettoeffekterna av resandet via Arlanda flygplats kommer
att fordndras med olika passagerarutvecklingar. Daremot utgor de illustrativa exempel pa
hur det skulle kunna se ut i framtiden. Passagerar- och besoksstrommarna i scenarierna
bygger pa en rad antaganden om hur den framtida fordelningen mellan inrikes- och
utrikestrafik respektive inhemska och utlindska resendrer utvecklas. Om vi exempelvis
bortser fran antagandet om att andelen utléndska resenirer kommer att 6ka i forhallande
till andelen inhemska kommer bade bruttoeffekterna och nettoeffekterna i scenario I och 11
att vara ldgre. I scenario I dr det mycket mdjligt att nettoeffekterna istéllet skulle vara
negativa. Detta visar pa kinsligheten i antagandena och vilka effekter det far pa resultaten.

Slutligen vill vi ocksa pépeka att &ven om resultaten i de olika scenarierna skulle visa pa
negativa nettoeffekter av resandet med flyg via Arlanda s& behdver det inte innebéra att
ménniskor inom exempelvis hotell- och restaurangbranschen kommer att forlora sina
arbeten. Aven om flygresandet minskar kommer framforallt resenérer frin andra delar av
Sverige formodligen fortfarande att komma och besdka Stockholmsregionen, dven om det
sker med andra transportmedel 4n just flyget.

10.3 Katalytiska effekter - framtidsdiskussion

Jamfort med de direkta, indirekta och inducerade effekterna géar det inte att kvantifiera hur
en fordndring i passagerarvolym slar mot de katalytiska effekterna. Daremot &r det mojligt
att fora ett kvalitativt resonemang om hur fordndrade passagerarvolymer eller andra
restriktioner paverkar utvecklingen i Stockholmsregionen och Sverige vad giller
framforallt ekonomiska katalytiska effekter, men dven paverkan pa kultur,
kunskapsgenerering och vilbefinnande.
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10.3.1 Resultat fran enkatstudie med foretag i regionen

Som redovisades i kapitel 6 d&r ménga foretag i Stockholmsregionen beroende av Arlanda
flygplats for sin verksamhet, &ven om behoven varierar med bransch, foretagsstruktur och
storlek. Om utbudet av flygtjénster pa Arlanda flygplats begransades eller om det skulle
ske andra forsdmringar, anser méanga foretag att verksamheten skulle paverkas negativt. |
enkédtundersdkningen bland foretag i Stockholmsregionen stélldes ett antal fragor om hur
foretagen ser pa behovet av flygtjanster 1 framtiden och hur de skulle paverkas av en
forsamring i utbudet av flyg pa Arlanda flygplats. Dessa resultat redovisas i det hér
kapitlet.

Enkétundersokningen visar att néistan 40 procent av foretagen i Stockholmsregionen anser
att de kommer att bli ndgot mer eller visentligt mer beroende av passagerarflyg via
Arlanda flygplats under de kommande tio aren.”” En mindre andel, 15 procent, av
foretagen tror sig bli vésentligt mer eller ndgot mer beroende av fraktflyg via Arlanda
under de kommande tio &ren.

De foretag som tror att de kommer att bli mer beroende av flygtjénster anser i hogre
utstrickning 4n andra foretag att flygutbudet vid Arlanda flygplats redan idag ar
avgorande eller vildigt betydelsefullt for framgangen av deras organisation.”® P4 samma
sdtt ar det néstan hélften av foretagen som anser att utbudet vid Arlanda flygplats ar en
framgangsfaktor som anger att de kommer bli vésentligt mer eller ndgot mer beroende av
passagerarflyg via Arlanda de kommande tio dren. Nir det géller passagerarflyg &r det
framf6rallt resor till Europa och i viss man resor inom Sverige som foretagen tror kommer
att 6ka under den kommande tiodrsperioden. Till viss del tror féretagen ocksa att resorna
till Asien kommer att 6ka de kommande 10 aren. Figur 41 visar hur stor andel av foretagen
som anser att det kommer ske en stor eller liten 6kning av foretagets behov av resor till
olika vérldsdelar och inom Sverige.

Hur férvantar ni er att er organisations anvdndning av passagerarflyg till féljande
destinationer kommer att dndras de ndrmaste 10 dren?

40

35 4
30

25

20 A

15

10 1

: |
o | . = N —

T T T T

Andel foretag (procent)

Inom Sverige Europa Nordamerika Asien Ovriga
destinationer

B Stor 6kning @ Liten 6kning

Figur 41: Andel foretag som anser att organisationen kommer att 6ka sin anvandning av
passagerarflyg till olika destinationer de kommande 10 aren (n = 318)

7 6 procent av foretagen anser att de tror att de kommer bli visentligt mer beroende av flygtjinster om tio 4r,
medan 32 procent anser att de kommer bli ndgot mer beroende av passagerarflyg via Arlanda flygplats om tio
ar.

% Av dem som tror att organisationen kommer bli visentligt mer beroende av flygtjinster vid Arlanda anser 95
procent att Arlandas flygutbud &r av gorande eller vildigt betydelsefull for verksamheten, medan motsvarande
siffra for dem som tror sig bli nagot mer beroende av flygtjénster vid Arlanda flygplats om tio &r &r 57
procent.
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10.3.2 Inverkan av prishojning pa flygtjanster

Niér det géller fragan om hur en 25-procentig prishdjning pa flygbiljetter skulle paverka
organisationen svarar 36 procent av alla foretag att de tror att det skulle leda till en
nedskérning i antalet flygresor med negativa konsekvenser for verksamheten. Ytterligare
30 procent av foretagen anser att prisokningar skulle leda till att de skulle 6ka sitt
anvindande av lagprisflygbolag och/eller av ekonomiklass. Figur 42 visar hur foretagen
tror att organisationen kommer péverkas av en kostnadsékning med 25 procent.

B Nedskédrning avantalet flygresor med negativa
5% konsekvenser for organisationen

OlIngen stdrre pdverkan pa det totala antalet
10% flygresor men 6kad anvdndning avlagprisbolag
° och/eller ekonomiklass
O Nedskdrning avantalet flygresor utan ndgon
negativkonsekvens fér organisationen

B Ingen paverkan p& antalet flygresor men 25-

0
13% procentig kostnadsdkning for organisationen

B Ejtillampbart

30% BEvetej

Figur 42: Om biljettpriset pa flygresor fér passagerare var 25 procent hégre an idag, hur skulle er
organisation paverkas? (n = 318)

Aven om 30 procent av foretagen anger att de skulle ersitta vissa av dagens flygresor med
resor med lagprisflygbolag ar det inte sikert att detta 4r mdjligt. Lagprisflygbolag har ofta
ett mindre utbud och flyger i manga fall fran flygplatser som &r svarare att ta sig till for
foretagen i regionen (framforallt géller detta Skavsta flygplats). Detta kan gora det svért
for foretagen att 6ka sin anvandning av lagprisflygbolag utan att det samtidigt innebér
effektivitetsforluster.

10.3.3 Utbudsfoérandringar och inverkan pa lokaliseringsbeslut

I enkéten ombads foretagen dven att svara pa fragan om ett forsdmrat utbud vid Arlanda
flygplats skulle kunna innebéra att delar av verksamheten omlokaliserades. Omkring 25
procent av de tillfragade foretagen anser att ett forsdmrat flygutbud vid Arlanda flygplats
skulle kunna leda till att delar av verksamheten flyttar utanfor regionen eller
utomlandsgl(se figur 43 nedan). Det finns ingen tydlig koppling till bransch dven om
foretag inom handel och aterforsiljning och teknisk verksamhet (4ven konsultverksamhet)
1 ndgot hogre utstrackning svarar att de skulle kunna flytta verksamheten vid ett forsdmrat
utbud pa Arlanda flygplats.

81 Foretag som har svarat ja eller eventuellt pa fragan
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Skulle ett forsamrat utbud kunna inebara att ni flyttar er verksamhet utanfor
Stockholmsregionen eller utomlands?

80
70
60
50
40
30
20
10

Andel foretag (procent)

Omlokaliserar utanfor Omlokaliserar utomlands
Stockholmsregionen

W Ja/eventuellt O Nej

Figur 43: Férdelningen 6ver i vilken utstrédckning som ett forsdmrat utbud pa Arlanda flygplats kan
innebara att féretagen flyttar delar av sin verksamhet utanfér Stockholmsregionen eller utomlands (n
=318)

Déremot visar var enkitunderskning att huvudkontorets placering spelar stor roll for hur
foretagen besvarar frigan. Bland foretag med huvudkontor utomlands svarar néstan 45
procent ja eller eventuellt pa fragan om de skulle kunna ténka sig att flytta sin verksamhet
vid ett forsdmrat utbud. Samma siffra for foretag med huvudkontor i Stockholmsregionen
ar 25 procent. Av dem som har dotterbolag utomlands svarar 40 procent av foretagen ja
eller eventuellt. Detta askadliggdrs i figur 44 nedan.

Kan ett forsamrat utbud vid Arlanda flygplats innebéra att ni flyttar hela eller delar av
verksamheten utomlands?

50
45
40 -

35 1
30 1
25 1
20 1

Andel féretag (procent)

15 1
10 1

Huvudkontor utomlands Dotterbolag utomlands Huvudkontor Stockholm

Figur 44: Fordelningen Over i vilken utstrackning ett forsdmrat utbud vid Arlanda kan innebara att hela
eller delar av verksamheten flyttar utomland (Féretag med huvudkontor utomlands n = 79, féretag
med dotterbolag utomlands n = 27, féretag med huvudkontor i Stockholmsregionen n =) (Andel
foretag som har svarat ja eller eventuellt)

De foretag som kan tidnka sig att omlokalisera verksamheten vid ett forsdmrat utbud anser i
hogre utstrackning dn andra foretag att flygutbudet vid Arlanda flygplats, tillgang till
kvalificerad arbetskraft och tillgdngen till andra marknader 4r viktiga framgangsfaktorer
for organisationen. Over 90 procent av foretagen som svarar ja eller eventuellt pa frigan
om ett forsdmrat utbud skulle kunna leda till en omlokalisering utanfor
Stockholmsregionen tycker att tillgingen till kvalificerad arbetskraft 4r avgérande eller
valdigt betydelsefull for verksamheten. Motsvarande for alla foretag &r 84 procent. Pa
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samma sitt dr det 60 procent av foretagen som svarar ja eller eventuellt pa fragan om ett
forsamrat utbud kan leda till omlokalisering utanfér Stockholmsregionen som menar att
tillgdnglighet till andra marknader ar avgorande eller véldigt betydelsefull jamfort med 43
procent av alla foretag. Det finns ddremot inget tydligt samband mellan bransch och vilka
foretag som i hogre utstrickning menar att ett forsdmrat utbud kan innebéra en flytt
utomlands.

Sammanfattningsvis gér det att konstatera att 40 procent av foretagen i
Stockholmsregionen tror att de kommer att bli mer beroende av flygfrakt de kommande 10
aren, framforallt till olika destinationer i Europa. Om det skulle ske en prisokning eller om
utbudet vid Arlanda flygplats skulle minska skulle manga foretag paverkas negativ. En del
av dem skulle dessutom dvervéga att flytta sin verksamhet utanfor regionen. Det &r
framforallt foljande som karakteriserar foretag som &r mer benégna att flytta sin
verksamhet vid ett forsdmrat utbud:

e Foretag som har huvudkontor eller dotterbolag utomlands

e Foretag som anser att tillgéngen till kvalificerad arbetskraft och kostnaden for
arbetskraft dr avgorande eller vildigt betydelsefull for verksamheten

e Foretag som tycker att tillgénglighet till andra marknader &r avgoérande eller vildigt
betydelsefull

10.3.4 Overforing av resor till andra flygplatser och till andra
transportslag

Om det sker en kapacitetsminskning pa Arlanda flygplats utan att efterfrdgan pé resor
minskar i regionen behdver det inte innebéra att mojligheten att resa helt forsvinner. En del
resor komma att §verforas till andra flygplatser eller till andra transportslag. I
enkétundersokningen ombads foretagen i Stockholmsregionen ange i vilken utstrackning
som affarsresor via Arlanda flygplats kan erséttas av resor fran Bromma eller Skavsta
flygplatser eller av andra transportslag. Som figur 45 visar anser foretagen att det
framforallt &r mojligt att fora Gver en del av affirsresorna till Bromma flygplats. Drygt 30
procent av foretagen anser att det i/l stor del dr mojligt att fora over afféarsresor till
Bromma flygplats och 6ver hélften av foretagen anser att det i/l viss del dr mojligt.
Déaremot ér det endast en mycket liten andel av foretagen som anser att det 4r mojligt att
fora 6ver affarsresor till Skavsta flygplats. Foretagen anser dessutom att det i viss man &r
mdjligt att ersitta behovet av flygresor med bil, tg eller elektronisk kommunikation.

| vilken man kan andra transport eller kommunikationsmedel ersdtta ert behov av
affarsresor via Arlanda?

80
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60 —
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40
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20 1
10 1

Andel foretag (procent)

Flyg via
Bromma
flygplats
Flyg via
Skavsta
flygplats

Bil
Tag
Bat
Elektronisk
kommunikation

B Till stor del @Till viss del @ Intealls

Figur 45: Mojligheten enligt foretag i regionen att fora dver resor till andra flygplatser eller till andra
transportslag (n = 332)
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Enligt LFV:s prognoser dr det framforallt efterfragan pa utrikesresor som kommer att dka i
framtiden. Detta styrks av var enkdtundersokning dér foretagen har angett att de
framforallt forvéntar sig bli mer beroende av flygresor till destinationer i Europa de
kommande tio aren. Bromma flygplats kan 1 dagsldget nédstan bara ersatta inrikesresor
eftersom 98 procent av alla flyglinjer gar till svenska destinationer. Fran Skavsta flygplats
gar det ddremot att flyga till en rad destinationer i Europa, dven om flera av
destinationerna inte dr huvudstidder. En nackdel med Skavsta flygplats som vi har nimnt
tidigare &r att den pd grund av sin lokalisering &r otillgéinglig for ménga foretag och att
manga avgangar sker vid obekvéama tider. I dagsldget skulle darfor en verforing av resor
fran Arlanda flygplats till Skavsta flygplats innebéra en eftektivitetsforlust for manga
foretag.

Det ar viktigt att komma ihag att foretagen har besvarat fragan med dagens utbud av
flygtjanster pA Bromma och Skavsta flygplatser i dtanke. Om det sker en
kapacitetsminskning pd Arlanda flygplats dr det mojligt att utbudet pa andra flygplatser i
eller i ndrheten av regionen ocksé fordndras. Det skulle till exempel vara mojligt att 6ka
kapaciteten pa Skavsta flygplats, och dven pa en del andra flygplatser i ndrheten av
regionen, om den minskade pa Arlanda. P4 Bromma flygplats ar det ddremot svart att i
dagslaget 6ka kapaciteten pa grund av harda milj6- och bullerkrav. Om dessa regler inte
dndras &r det svart att 6verfora trafik till Bromma flygplats. Sammantaget &r det dock
viktigt att podngtera att &ven om utbudet pd Arlanda flygplats begrinsas sa &r det i viss
utstrackning mojligt att ersétta det med resor frdn andra flygplatser, eller med andra
transportslag.

Att sprida ut resandet péa flera flygplatser kan daremot leda till andra problem. Ett &r att
antalet destinationer som flera sma flygplatser kan erbjuda ofta dr lagre &n vad en stor
flygplats kan erbjuda. Detta beror pa att det krivs ett visst passagerarunderlag for att kunna
flyga till ett stort antal destinationer, och for att fi ett stort passagerarunderlag kréivs det
ofta ménga transferresenérer. Flera sma flygplatser kan darfor inte tillhandahalla flyglinjer
till lika manga destinationer som en stor navflygplats kan gora. Dessutom krévs det ett
visst passagerarunderlag for att det ska vara mojligt att bygga ut kollektivtrafiken till och
frén flygplatsen. Det &r till exempel bara till och frén Arlanda som det idag ar mdjligt att
aka tag och buss medan resterande flygplatser i Sverige har ett begriansat utbud av
kollektivtrafik. Om flygtrafiken spreds ut pé flera flygplatser skulle ddrmed det totala
utbudet av flygtrafik och mojligheterna att resa till och fran flygplatserna kollektivt kunna
minska.

10.3.5 Effekter pa kunskapsindustrin

Som beskrivs i kapitel 8 visar var enkdtundersékning att kunskapsintensiva foretag och
organisationer i flera avseenden anser att flygtjénster 4r mer betydelsefulla for
verksamheten dn vad foretag generellt anser. For ménga kunskapsintensiva foretag och
organisationer dr det viktigt att kunna verka i internationella nitverk och samarbeta med
internationella partners liksom att kunna attrahera kompetent arbetskraft. Internationell
tillgdnglighet med flyg spelar i dessa sammanhang ofta en vital roll. Att kunskapsintensiva
foretag och organisationer vérderar nérheten till en flygplats med for verksamheten viktiga
direktlankar hogre én foretag generellt sett ar dérfor inte sirskilt mérkligt.

Eftersom kunskapsintensiva foretag och organisationer tenderar att tillskriva Arlanda, och
flygplatser 6verlag, en storre betydelse for verksamheten ar det ocksa mojligt att de
paverkas dn mer negativt av forsdmringar i flygutbudet &n foretag och organisationer
generellt i regionen. Ett forsdmrat flygutbud kan dédrmed i hogre utstrickning komma att
innebira att kunskapsintensiva foretag och organisationer viljer att flytta sin verksamhet
utanfor Stockholmsregionen eller utomlands dér tillgédngligheten anses vara bittre.

Aven for besoksindustrin kan forsimringar i utbudet av flygtjinster komma att fi negativa
konsekvenser. Som véra resultat i kapitel 8 visar anldnde internationella

konferensbesokare néstan uteslutande med flyg via Arlanda flygplats. En stor del av dessa
uppger dessutom att de formodligen hade valt att resa till en annan destination om det inte
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hade varit mojligt att flyga till regionen. Lagre avgingsfrekvens och férre direktflyg skulle
dérfor kunna skapa problem for konferensverksamheter i Stockholmsregionen, diribland
ett minskat intresse fran arrangdrers sida for att anordna konferenser i regionen.

10.3.6 Effekter pa kulturen i regionen

Kulturutbudet i en region spelar en viktig roll for mojligheten att attrahera besokare. 1
manga fall &r kulturutbudet i sin tur ocksa beroende av ett tillflode av utomregionala och
utlindska besokare for att kunna vara 16nsamt. Vara resultat fran kapitel 9 visar att
tillgdngligheten till regionen spelar en viktig roll for besokarnas moéjlighet, och vilja, att
resa till Stockholmsregionen. Har fyller flyget en betydande funktion i och med att det
frimjar framfor allt den internationella tillgédngligheten.

Ett forsdmrat flygutbud kan medfora att besoksantalet till regionen minskar vilket i sin tur
medfor negativa konsekvenser for kulturutbudet. Genom besdkarnas utgifter pa boende,
mat och shopping utgdr turismen ocksa en mycket viktig inkomstkalla for regionen som
skapar tusentals arbetstillfdllen. Ett minskat besoksantal far ddrmed negativa konsekvenser
ocksd inom manga andra niringsgrenar.

Flygutbudet vid Arlanda flygplats har ocksé en konkret inverkan pd Stockholms stads
mdjligheter att anordna storre internationella event. En tillfredsstéllande avgangsfrekvens
och ett stort utbud av direktflyg &r ofta ett krav for att kunna anséka om exempelvis ett
ishockey-VM. Storre forsdmringar i flygutbudet kommer déarfor att ha en negativ inverkan
pa stadens mojligheter att fa anordna sddana evenemang.
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11 Slutsatser: Vilken roll spelar Arlanda
flygplats?

I den hér rapporten har vi visat att flygtjanster, framforallt vid Arlanda flygplats, ar viktiga
for Sverige och Stockholmsregionen. Eftersom Sverige ér ett perifert land lokaliserat i
utkanten av Europa har flyget en avgoérande roll for att oka tillgingligheten savil inom
landet som till 6vriga delar av vérlden. Sverige dr dessutom en 6ppen ekonomi som ar
starkt beroende av andra ldnder och externa transporter, inte minsta eftersom export av
varor och tjanster star for ndstan 40 procent av Sveriges BNP.

Dessutom bidrar flyget till att utlindska besokare kan resa till Sverige och till att svenskar
kan resa till andra ldnder och ta del av nya upplevelser och andra kulturer. Mojligheten att
kunna resa snabbt till andra ldnder &r ndgot som manga svenskar idag tar for givet och som
starkt bidrar till deras vilbefinnande.

Med tanke pa de stora avstdnden i Sverige och landets demografi har det nationella
flygsystemet utformats som ett nav-ekersystem. Idag fungerar Arlanda flygplats som nav
och ett 30-tal flygplatser i landet som ekrar. Utan detta nav-ekersystem hade det inte varit
mdjligt att flyga mellan manga av Sveriges stidder eftersom passagerarunderlaget pé flera
hall &r for lagt.

Arlanda flygplats bidrar inte bara till den nationella tillgdngligheten genom att binda
samman Sveriges stider; den storsta delen av flygresorna sker till destinationer i utlandet.
Utrikesresorna stér idag for 72 procent av alla resor och det dr mojligt att flyga till néstan
150 utldndska destinationer fran Arlanda. Ingen annan flygplats 1 Sverige kommer i
nérheten av att erbjuda ett lika stort utbud.

For att kunna erbjuda ett stort utbud ricker det inte att det bara 4r ménniskor som bor i
Stockholmsregionen som reser via Arlanda. Det krdvs ocksé resendrer fran andra delar av
Sverige eller fran utlandet. Néstan 20 procent av alla resor till och fran Arlanda flygplats
ar transferresor med flyg. Ytterligare 10 procent av resorna kan betraktas som transferresor
men dér har resenérerna istillet anvént nagot annat transportslag dn flyg for att ta sig till
och fran Arlanda och hemorten. Detta kan till exempel gélla for resendrer fran stader i
nirheten av Stockholmsregionen som Norrkdping eller Gévle. Arlanda bidrar ddrmed till
att 6ka savil den nationella som den internationella tillgdngligheten f6r ménniskor i hela
Sverige och inte bara for dem som bor Stockholmsregionen.

11.1 Arlanda flygplats inverkan pa den ekonomiska
utvecklingen

Som vi har visat i den hir studien gav verksamheten vid Arlanda flygplats under 2008
upphov till direkta, indirekta och inducerade effekter pa omkring 25 000 anstéllningar och
18,6 miljarder kronor i bidrag till BRP. Dessa effekter utgdér sammantaget néstan 2 procent
av regionens BRP.

De besokare som anlinder till regionen via flyg bidrar ocksa till att skapa arbetstillfallen
och 6ka BRP. Under 2008 kom knappt 3,6 miljoner inhemska och utldndska besdkare till
Stockholmsregionen via flyg till Arlanda. Dessa besokare spenderade ungefar 15,6
miljarder kronor i regionen, vilket resulterade i drygt 16 800 anstéllningar och knappt 9,6
miljarder 1 BRP tillskott.

Samtidigt som Arlanda flygplats bidrar till intdkter frén besdkare mojliggor flygplatsen for
invanare i Stockholmsregionen att resa till andra delar av landet och utomlands. Under
2008 genomforde boende i1 Stockholmsregionen ungefér 2,8 miljoner resor till andra
regioner och utomlands dir de uppskattas ha spenderat 14,9 miljarder kronor.
Nettoutgifterna i regionen under 2008 uppgick déarfoér endast till 700 miljoner kronor vilket
resulterade i 800 anstéllningar och 470 miljoner kronor i BRP-tillskott. Skillnaden mellan
brutto- och nettoeffekterna dr ddrmed 16 000 anstéllningar och drygt 9,1 miljarder kronor.
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Det ar dock viktigt att podngtera att dessa effekter i form av sysselséttning och BRP inte
helt hade forsvunnit om Arlanda flygplats inte fanns. En del av den sysselséttning som nu
genereras hade istéllet uppstatt i andra delar av ekonomin. En sédan omstéillning skulle
ddremot inte ske Over en natt utan hade krévt tid och resurser.

Arlanda flygplats bidrar inte bara till den regionala ekonomiska utvecklingen genom
verksamheten vid flygplatsen eller genom att besdkare spenderar pengar i regionen.
Flygplatsen bidrar dessutom till att andra sektorer i samhéllet kan fungera effektivt och
utvecklas. Dessa vidare, eller katalytiska, ekonomiska effekter som flygplatsen ger upphov
till antas enligt flera studier pa omradet vara storre &n vad de direkta, indirekta och
inducerade effekterna ar tillsammans. Flygtjanster bidrar till en rad olika effekter som alla
paverkar den ekonomiska utvecklingen i regionen och Sverige: 6kad handel, fler foretag
och investeringar och okad effektivitet och produktivitet genom bland annat skalfordelar,
tillgang till storre marknader och forbéttrade mojligheter till innovationer.

Enkétundersokningen med foretag i Stockholmsregionen som har genomforts inom ramen
for den hér studien visar att 6ver hélften av foretagen anser att Arlanda flygplats ar
avgorande eller mycket viktig for verksamheten. Foretagen rankade dven utbudet vid
Arlanda flygplats som nummer sex av en lista pd 13 viktiga framgangsfaktorer. Det &r
framforallt foretag inom kunskapsintensiva branscher sdsom forskning och utveckling eller
hogteknologisk tillverkning samt stora féretag som anger att Arlanda flygplats spelar en
avgorande roll. Inte sdrskilt forvdnande anser dven foretag med huvudkontor eller
dotterbolag utomlands i storre utstrickning &n andra att Arlanda spelar en avgdrande roll
for verksamheten.

Flyget bidrar dven till att frimja varuhandel. Det dr framf6rallt varor med en 14g vikt men
ett hogt virde som fraktas med flyg. Endast 0,2 procent av Sveriges varuhandel métt i vikt
sker med flyg medan vérdet av varorna uppgar till 6ver 16 procent. Ungefér hélften av all
varuhandel med flyg i Sverige gar via Arlanda flygplats. Nettohandeln for varor som
transporteras med flyg i Sverige uppgick under 2008 till 13 miljarder medan motsvarande
siffra for handel via Arlanda flygplats var 31 miljarder kronor.

Foretag i Stockholmsregionen som anvinder flygfrakt aterfinns framforallt inom
branscherna forskning och utveckling, handel och dterforséljning och hogteknologisk
tillverkning. Trots att flygfrakt endast star for en liten del av foretagens totala frakt (i
genomsnitt under 20 procent) sé anser foretag i Stockholmsregionen att flygfrakt ar viktigt
for verksamheten. Over 40 procent av foretagen anser att flygfrakttjénster &r viktiga for att
ta emot insatsvaror, utdka marknaden for sina produkter, minska lagervolymer och for att
gora inkop fran de basta eller billigaste leverantdrerna.

Flyget spelar ocksé en stor roll for handeln med tjénster. Det finns inga berdkningar ver
storleken pa dessa effekter i Sverige men i andra lénder har studier visat att tjinstexport
via flyg uppgar till drygt 10 procent av den totala exporten. Detta skulle innebéra att det
totala exportvirdet for handel med tjénster via flyg i Sverige skulle vara omkring 50
miljarder kronor for ar 2008. I Stockholmsregionen finns ett stort antal kunskapsintensiva
foretag som inte primért siljer varor utan tjanster och dessa foretag dr generellt mer
beroende av flygtjanster &n andra foretag. Var enkdtundersdkning visar att ver 60 procent
av foretagen i Stockholmsregionen anser att passagerarflyg &r viktigt for att trdffa kunder,
ndtverka med partners i andra lander, for forséljning och for att utfora tjanster.

Den hér studien visar ocksa att flygtjanster och Arlanda flygplats paverkar var foretag
véljer att investera och lokalisera sin verksamhet. En tredjedel av foretagen i
Stockholmsregionen anser att det dr avgorande eller mycket viktigt att vara lokaliserad
néra en flygplats med for dem viktiga flygtjénster. Féretag med huvudkontor eller
dotterbolag utomlands anser dverlag att det ar viktigare att vara lokaliserad néra en
flygplats, detsamma géller for foretag som anvénder flygfrakt. Att vara lokaliserad nira en
flygplats dr dven viktigt for foretag inom kunskapsintensiva branscher och dessa foretag
aterfinns inom flera av Stockholmsregionens klusteromrdden. Under den senaste
tioarsperioden har mycket av forskningen om ekonomisk tillvéxt visat att klusteromraden
ar viktiga for en regions ekonomiska utveckling (jfr Porter 1990, 1998).
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Det finns vissa faktorer som é&r viktigare for foretag nir det géller val av lokaliseringsort dn
andra. Tillgangen till transportforbindelser till andra regioner och lander &r en. Samtidigt
rankas Stockholm som nummer 24 av 34 stider av foretag i Europa nér det géller tillgéng
till externa transportforbindelser. Stockholmsregionen skulle kunna bli mer attraktiv for
foretagslokaliseringar och investeringar, framforallt fran utlandska foretag, om
transportforbindelserna med andra ldnder och stider forbéttrades.

Den hir studien har dven visat att flygtrafiktjanster bidrar till att 6ka foretagens
produktivitet och effektivitet. Ett exempel pé detta &r att en tredjedel av foretagen i
enkitstudien anser att flygfrakt via Arlanda bidrar till att de kan utoka marknaden for sina
produkter och sénka styckkostnaden for produktion. Dessutom bidrar flygtjanster till att
foretag lattare kan samarbeta med internationella partners, littare kan styra organisationen
och dotterbolag samt traffa kunder. Detta &r ofta en forutséttning for att foretagen ska
kunna bedriva sin verksamhet mer effektivt. Manga tidigare studier sdvil som denna har
visat att foretag framforallt &r beroende av direktflyg for att skota sin verksamhet pa ett
effektivt sétt och dr ddrmed beredda att betala mer for mojligheten att kunna resa direkt.
Idag &r det framforallt mojligt att flyga direkt fran Arlanda till destinationer i Europa. For
resor till andra kontinenter ar det ofta nddvéandigt att mellanlanda vid nagon stor
navflygplats i Europa (t.ex. Kdpenhamn eller Frankfurt).

I Stockholmsregionen bor idag 25 procent av Sveriges befolkning och regionen star for 32
procent av Sveriges BNP. Stockholmsregionen bidrar darmed till en storre del av Sveriges
BNP én nagon annan region i landet. En stor andel av Sveriges foretag och vildigt manga
av de utldndska foretagen finns i regionen. Manga av dessa foretag dr dessutom
verksamma inom kunskapsintensiva branscher sasom forskning och utveckling, IKT eller
Life Sciences. Alla dessa typer av foretag dr mer beroende av flygtjinster &n genomsnittet.

Sammantaget kan vi konstatera att Stockholmsregionen redan idag &r den region i Sverige
som har bast mojligheter att locka till sig féretag och investeringar. Om regionen vill
utvecklas ytterligare behdver den diaremot bli mer konkurrenskraftig gentemot andra stider
och regioner i Europa och Norden. Ett sétt att 6ka konkurrenskraften &r att utveckla den
nationella och internationella tillgéngligheten via flygtrafik.

11.2 Arlanda flygplats inverkan pa
kunskapsgenerering och kultur

11.2.1 Inverkan pa kunskapsgenerering

Niér det géller flygets inverkan pa kunskapsgenerering har den hér studien visat att

flygtjanster framforallt kan bidra till ett antal av regionens uppstéllda framtidsmal:

uppbyggnad och utveckling av téta och kunskapsintensiva miljoer, mojligheten for
kunskapsintensiva foretag att verka i globala nitverk, kad tillgang till kvalificerad
arbetskraft och att Stockholmsregionen utvecklas som besdksdestination.

Aven om det #r svart att dra generella slutsatser utifrdn materialet kan vi konstatera att
kunskapsintensiva foretag samt universitet och hogskolor tenderar att tillskriva Arlanda
flygplats, och flyget verlag, en storre betydelse for verksamheten &n vad andra foretag
och organisationer gor. Flygutbudet i regionen pdverkar ddrmed i hogre grad de
kunskapsintensiva verksamheternas val att lokalisera sig i Stockholmsregionen.
Kunskapsintensiva foretag samt universitet och hogskolor i regionen &r mer beroende av
att samarbeta med internationella partners och att f3 tillgang till internationella
kontaktnétverk, nagot som underléttas genom tillgéng till flygtjénster.

Flyget kan dven spela en viktig roll for mojligheten att attrahera kvalificerad arbetskraft till
foretag 1 Stockholmsregionen, sérskilt med tanke pa Sveriges avldnga land och négot
avldgsna placering i utkanten av Europa. Den hér studien visar att foretag och
organisationer i Stockholmsregionen &verlag anser att Arlanda flygplats har en positiv
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inverkan p4 tillgangen till kvalificerad arbetskraft. Eftersom flyget framforallt bidrar till att
Oka den internationella tillgdngligheten 4r var bedomning att flygets inverkan pa tillgdngen
till utlandsk arbetskraft dr storre &n for tillgangen till den inhemska.

En konkurrenskraftig motesindustri dr ett av villkoren for att attrahera internationella
aktorer och generera ett internationellt kunskapsutbyte som gagnar det kunskapsintensiva
nidringslivet 1 regionen. Redan idag rankas Stockholmsregionen pa grund av sin palitlighet
och rimliga prisniva som en av vérldens 10 mest populdra konferensstidder och det vill
regionen vara dven fortsittningsvis. I den hér studien valde vi att belysa flygets roll for
regionen som besoksdestination genom en undersdkning vid tva internationella
konferenser.

Undersokningen ger klara indikationer pa att konferensverksamheten i
Stockholmsregionen &r beroende av flygtjénster. For ménga av de deltagare som besvarat
enkiten var flyget en forutséttning for mojligheten att delta 1 konferenserna. Vid bada
konferenserna visade sig en overvildigande majoritet av de tillfrdgade besdkarna var
tillresta, ndstan uteslutande fran utanfor Sveriges grénser. Dessa hade i mer dn 90 procent
av fallen anlént till regionen med flyg, 80 procent via Arlanda flygplats. S& ménga som 30
procent av konferensbesdkarna som flugit via Arlanda flygplats uppger att de absolut eller
formodligen hade valt ett annat resmal om det inte varit mojligt att flyga via Arlanda
flygplats. For konferensernas del skulle detta ha inneburit betydande tapp i besdksantalet.

Enligt arrangdrer vid Stockholmsméssan ar det geografiska laget den storsta nackdelen vad
giller mojligheten att anordna konferenser. I det avseende har flyget en direkt avgdrande
betydelse for mojligheten att locka besokare till regionen.

11.2.2 Inverkan pa kultur

Flera miljoner svenska och utléndska resenérer besoker arligen Stockholmsregionen pé
fritids- eller affarsresa. Tillsammans spenderar dessa besdkare miljardbelopp i regionen.
Som redovisas i kapitel 7 uppgick resenérernas spenderande i regionen till mer &n 15
miljarder kronor ar 2008, men endast en mindre andel, lite drygt 5 procent, av denna
summa spenderades pa aktiviteter och kultur. Véra resultat indikerar dock att kulturutbudet
i regionen utgjort en viktig faktor for resenéirernas val att resa till just Stockholmsregionen.

Stockholmsregionen &r dock inte det enda storstadsomrédet i Europa med ett intressant
kulturutbud som kan attrahera besokare. Tillgéngligheten, eller enkelheten att ta sig till
regionen utgér dirmed en viktig faktor for besdkarnas val att resa just dit. Véra resultat
visar att vissa kulturattraktioner inte &r lika kdnsliga for begriansningar i flygutbudet som
andra. Vid stora konserter, som till exempel Bruce Springsteenkonserter, kommer
besokarna formodligen att ta sig till regionen dven om det inte skulle vara mojligt att flyga
via Arlanda flygplats. Ddremot verkar konstbesdkarna i enkdtundersékningen vara mer
kansliga for fordndringar i det 6nskade transportslaget. Av studien framgar att s& ménga
som 30 procent av besdkarna vid konstutstéllningar formodligen skulle avsté fran att resa
till regionen om det inte gick att flyga via Arlanda flygplats. Det resultatet kan ge en
indikation pa Arlanda flygplats viktighet for kulturbesokarnas villighet att resa till
regionen.

Stockholmsregionen har idag ett relativt stort antal invénare vilket innebér att det redan
finns ett gott underlag av kulturbesdkare. Men, i ménga fall &r detta inte tillrickligt for att
forsorja hela utbudet av kulturella aktiviteter som finns i1 regionen. Ofta &r det inte forrdn
en kulturaktivitet lyckas locka béde lokala och tillresta besokare som den blir 16nsam.
Flyget spelar ocksa en viktig roll genom att det erbjuder kulturutévarna en mojlighet att
verka i globala nétverk och inhdmta inspiration for fortsatt skapande. Dessutom paverkar
det mdjligheten att bredda marknaden for den egna verksamheten genom att exempelvis
kunna sélja konstverk som transporteras till kunder i andra lander.

Sammanfattningsvis ar det tydligt att det finns en stark relation mellan kulturutbudet i en
region och antalet tillresta besdkare. Utan kulturutbud reser inte besdkarna dit, och utan
tillresta besokare skulle delar av kulturutbudet inte finnas till. Resultaten frén
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enkdtundersokningen for den hér studien visar tecken pa att flyget kan spela en viktig roll i
denna ekvation. Utbudet av kulturella evenemang i en region har ocksa en direkt
ekonomisk paverkan genom att generera anstillningar och skatteintiikter. Aven hir spelar
den internationella tillgéngligheten med flyg en viktig roll for méjligheten att locka
evenemangen till regionen.

11.3 Framtid — effekter av ett forandrat flygutbud

Som vi har visat i den hér studien kan en framtida begransning av flygtjénster vid Arlanda
flygplats paverka Stockholmsregionen pa flera olika sitt. Genom att utforma tre
framtidsscenarier har vi visat att en 0kning eller minskning i passagerarvolymer, och
dérmed ocksd en fordndring i antalet besokare till regionen, ger utslag i form av 6kningar
eller minskningar av antalet direkta, indirekta och inducerade anstillningar och
forandringar i BRP. Nér effekterna i de tre olika scenarierna jamfors ser vi att det finns
stora skillnader mellan vilka effekter som uppstar till f61jd av verksamheten vid Arlanda
flygplats av en passagerarvolym pa 15, 25, eller 35 miljoner ar 2038.

For scenario I med en passagerarvolym pa 15 miljoner ar 2038 skulle antalet anstdllda som
en f0ljd av verksamheten vid Arlanda minska med 6ver 3 300 under de kommande 30
aren. For scenario 111, med en passagerarvolym pa 35 miljoner ar 2038 skulle ddremot
antalet anstéllda 6ka med knappt 18 000 under den kommande 30-arsperioden. Skillnaden
1 antal anstéllda mellan ett passagerarantal pd 15 miljoner och ett pd 35 miljoner ar 2038 ar
dédrmed drygt 21 000. BRP-effekterna varierar pa samma sétt mellan en minskning pa
néstan 3,3 miljarder kronor till en 6kning pa drygt 17,7 miljarder kronor.

Aven effekter som uppstér till fljd av att besdkare spenderar pengar i regionen varierar
med olika framtida passagerarvolymer. En minskning av antalet passagerare till 15
miljoner ar 2038 skulle minska antalet besdkare med 700 000. Detta i sin tur leder till att
bruttoeffekterna av besoksutgifterna i termer av anstéllningar och BRP minskar med 1 300
respektive 1,5 miljarder kronor. En 6kning av antalet passagerare till 35 miljoner ar 2038
skulle istdllet 6ka antalet besokare 1 regionen med 3,3 miljoner. Bruttoeffekterna av detta
ar att antalet anstéllningar 6kar med 16 900 och BRP med 12,6 miljarder kronor.
Skillnaden mellan hogsta och ligsta scenariot 4r dirmed 17 600 anstéllningar och en BRP-
effekt pa 14 miljarder kr.

Om vi bara tittar till nettoeffekterna, det vill sdga effekter dér vi raknar bort de pengar som
boende i Stockholmsregionen spenderar under sina resor, dr resultatet ndgot annorlunda.
Till skillnad mot bruttoeffekterna ar nettoeffekterna av resandet via Arlanda flygplats
positiva i scenario I dér antalet nettoanstéllningar 6kar fran 800 till knappt 2 000.
Motsvarande nettobidrag till BRP beréknas vara en halv miljard kronor. I scenario III &r
nettoeffekterna &n mer positiva med en 6kning av antalet anstillningar pa 3 900 och ett
BRP-tillskott till regionen pé 2,6 miljarder kronor. Skillnaderna mellan nettoeffekterna i
scenario I och III 4r ddrmed 2 700 anstéllningar och ett BRP-bidrag pé drygt 2 miljarder
kronor.

Det ar dock viktigt att podngtera att de negativa effekter pa anstillningar och BRP som har
beskrivits inte nddvéndigtvis behdver ske 4ven om passagerarvolymer begrénsas. Pa sikt
kommer en del av de anstéllningar som uppstar till f6ljd av Arlanda flygplats att flyttas
over till andra sektorer, &ven om det kan ta tid och krévas resurser for att genomfora en
sddan fordndring. P4 samma sétt skulle man kunna tinka sig att en 6kning i antalet
anstillda pa Arlanda eller i regionen pa grund av 6kade passagerarvolymer skulle kunna ta
resurser fran andra sektorer och leda till en brist pa arbetskraft i andra branscher. Detta
géller framforallt vid tillféllen da det rader arbetsbrist i regionen (t.ex. vid
hogkonjunkturer) eller for vissa specifika branscher.

En forsdmring eller forbattring av utbudet pa Arlanda flygplats far inte bara konsekvenser
for de direkta, indirekta och inducerade effekterna utan paverkar dven regionen och
Sverige pd andra sétt. Den exakta storleken pé dessa katalytiska effekter &r inte mojlig att
kvantifiera och dérfor kan vi inte heller sdga nagot om hur stora effekterna blir av olika
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typer av begransningar eller kostnadsdkningar i framtiden. Vi har ddremot kunnat visa att
foretag i Stockholmsregionen anser att prishdjningar eller minskat utbud skulle f& negativa
konsekvenser for verksamheten.

I enkétstudien bland foretag i Stockholmsregionen svarade 40 procent att de kommer att
bli mer beroende av flygtjanster de kommande 10 aren, framforallt till destinationer i
Europa. Knappt en fjardedel av de tillfragade foretagen skulle kunna tdnka sig att flytta
verksamheten utanfor Stockholmsregionen eller utomlands vid ett forsdmrat utbud. Detta
giller framforallt foretag som har huvudkontor eller dotterbolag utomlands, féretag som ar
beroende av kvalificerad arbetskraft och foretag som dr beroende av tillgidnglighet till
andra marknader. Over en tredjedel av foretagen anser att en prishdjning pa 25 procent
skulle innebéra ett minskat resande med negativa konsekvenser for organisationen.
Ytterligare 30 procent tror att de skulle 6ka anvdndningen av 1agprisbolag eller
ekonomiklass vid en prishdjning pa 25 procent. En forsdmring i utbudet gentemot dagens
situation eller en 6kning som inte matchar efterfragan skulle ddrmed kunna fa negativa
konsekvenser for nédringslivet i regionen.

En forsamring av utbudet eller ett hdgre pris pé resor till och fran Arlanda flygplats kan
dven paverka det kulturella utbudet och kunskapsgenereringen i regionen. Det har till
exempel visat sig att kunskapsintensiva foretag i storre utstrackning siger sig vara benédgna
att omlokalisera hela eller delar av sin verksamhet vid en eventuell forsdmring av
flygutbudet vid Arlanda. Om fler kunskapsintensiva verksamheter tar beslutet att [imna
regionen skulle den sa viktiga titheten i regionen minska. Forsdmrade mojligheter att resa
till och fran regionen med flyg kan dven ha en negativ inverkan pa kunskapsindustrins
utsikter att fa tillgang till viktiga globala kunskaps- och produktionsnitverk.

Ett minskat utbud av flygtrafiktjanster och framforallt av antalet direktflyg skulle kunna
skapa problem for konferensverksamheter i Stockholmsregionen dven om det dr svart att
avgora i vilken utstrackning. Ett minskat intresse fran arrangdrernas sida att anordna
konferenser 1 Stockholmsregionen skulle i alla fall ha en negativ inverkan pé
kunskapsspridningen i regionen, bade genom att det blir svérare for niaringslivet 1 regionen
och Sverige som helhet, att ta del av ett internationellt kunskapsflode, men ocksa genom
att det kan bli svarare for det svenska néringslivet att formedla sina forsknings- och
utvecklingsframsteg till internationella kunskapsnitverk. Ur ett ekonomiskt perspektiv kan
det ocksé vara virt att notera att varje konferensdeltagare, i egenskap av affarsresenérer,
spenderar i genomsnitt 4 700 kronor pa boende, mat, shopping och transporter i regionen
under sin vistelse. Varje forlorad konferensbesokare har dérfor en direkt inverkan dven pa
andra delar av regionens néringsliv utanfor de kunskapsintensiva verksamheterna.

Det ér ddremot viktigt att komma ihdg att om det sker en kapacitetsminskning pd Arlanda
flygplats behdver det inte innebéra att kapaciteten i regionen som helhet minskar i samma
utstrackning. En del resor kan komma att 6verforas till andra flygplatser eller till andra
transportslag. I vir enkétstudie med foretag i Stockholmsregionen har vi visat att drygt 30
procent av foretagen anser att det 7il/ stor del &r mojligt att fora over afférsresor till
Bromma flygplats och dver hélften av foretagen anser att det 4r mojligt till viss del.
Diremot &r det endast en mycket liten andel av foretagen som anser att det 4r mojligt att
ersitta affédrsresor frén Arlanda flygplats med resor frén Skavsta flygplats. Overforingen
av flygresor fran Arlanda flygplats till andra flygplatser forutsétter dock att det finns
utrymme for kapacitetsokningar vid dessa flygplatser. Med tanke p4 Bromma flygplats
lage skulle det idag exempelvis vara svért att genomfOra nagra storre
kapacitetsutbyggnader.

Det dr svart att dra nagra slutsatser om hur stor andel av resorna vid Arlanda flygplats som
faktiskt skulle erséttas av resor fran andra flygplatser eller av andra transportslag om det
skedde en kapacitetsminskning pa Arlanda. Eftersom det krdvs en viss andel
transferresendrer for att kunna erbjuda ett stort utbud &r det ddremot inte troligt att det gar
att ersitta all flygtrafik pa Arlanda med resor fran andra mindre flygplatser i nirheten.
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11.4 Avslutande kommentarer

En viktig slutsats fran den har studien é&r att foretag och ménniskor i Stockholmsregionen
och Sverige i dagsliget dr beroende av flygtrafik. En stor del av detta behov tillgodoses
idag av flygresor till och fran Arlanda flygplats. Utifran vara resultat i den hér studien ser
vi inte heller nagra tecken pa att behovet av flygresor skulle minska i ndgon betydande
utstrickning i framtiden dven om efterfrdgan pa vissa flygtjinster kommer 6ka mer dn
andra (till exempel utrikesflyg mer &n inrikes). En begrinsning i flygtrafiken vid Arlanda
utan att detta utbud ersétts vid ndgon annan flygplats skulle darfor paverka regionen och
Sverige negativt.

Beroende pé vilka typer av resor som begransas paverkas regionen och Sverige pé olika
sitt. En nedskdrning av antalet direktflyg till olika ekonomiska centra i Europa kan
paverka foretag och ddrmed tillvixten. En nedskérning i antalet flygresor till
turistdestinationer (sdsom Thailand eller Kanariedarna) paverkar istéllet fritidsresenérer
och deras vilbefinnande i storre utstrackning.

Som vi har diskuterat i den hér studien krdvs det en stor navflygplats for att manga av de
positiva effekter som har beskrivits ska uppnds. Det dr inte troligt att flera sma flygplatser
kan uppna samma kapacitet som en stor navflygplats eftersom andelen transferresenérer
inte dr lika stor. Sammanfattningsvis kan vi darfor konstatera att Arlanda flygplats r
viktig for den ekonomiska utvecklingen, kunskapsutvecklingen, kulturutbudet och for det
sociala vélbefinnandet, for Stockholmsregionen, men ocksa for Sverige som helhet.
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Bilaga A: Input/outputanalys och rAps

Input/outputmetoden

Input/outputanalys (I/O) &r en ekonomisk modelleringsmetod som illustrerar den
ekonomiska interaktionen mellan olika néringsgrenar i samhéllet. I stora drag visar
analysen hur en néringsbransch, exempelvis flygbranschen, kriver vissa insatsvaror
(input) for att tillverka sina produkter (output), som i sin tur forbrukas av andra
néringsgrenar eller gar till slutlig forbrukning hos privatpersoner. Wassily Leontief
belonades med Nobelpriset 1973 for att ha utvecklat metoden (Johansson m.fl. 2004,
Richardson 1972, Samuelson 1955).*

En I/O-modell baseras pa antagandet att ett land eller en regions ekonomi later sig delas in
i ett antal identifierbara och inbordes relaterade naringsgrenar. Det ekonomiska samspelet
mellan nédringsgrenarna beskrivs matematiskt. Dels beskrivs hur en naringsgrens totala
produktion anvidnds som input i dvriga niringsgrenar, och dels beskrivs vilka input en
néringsgren behover fran andra néringsgrenar. En niringsgrens produktion behdver inte
enbart anvdndas som input i 6vriga néringsgrenar utan en del av produktionen kan g4 till
slutlig anvindning, vilket kan vara privat och offentlig konsumtion, investeringar eller
export. Pa inputsidan behdver en néringsgren forutom input fran andra néringsgrenar dven
insatser i form av loner och kapital (faktorbetalningar). Importerade varor och tjanster
samt betalning av varuanknytna skatter tillhor ocksd nddvéindiga forutsittningar for
produktion. Den totala anvindningen av en ndringsgrens output blir sdledes summan av
den slutliga anvidndningen och input till andra niringsgrenar. P4 samma sétt &r den totala
produktionen frén en ndringsgren summan av l6ner, driftsdverskott, skatter och insatsvaror
(utom import) frdn andra néringsgrenar (Johansson m.fl. 2004).

Bearbetning av de matematiska forhéllandena gor det mojligt att urskilja en naringsgrens
ekonomiska spridningseffekter. Analysen gors med utgangspunkt frdn hur en foérandrad
efterfrdgan pé en néringsgrens utbud av varor och tjanster paverkar efterfragan i andra
ndringsgrenar. Fordndring av efterfragan pa en niringsgrens produktion kommer att
paverka behovet av insatsvaror frdn andra niringsgrenar, som i sin tur paverkar behovet av
insatser fran ytterligare néringsgrenar i flera led. Fordndringar i efterfragan kommer dven
att paverka behovet av faktortjanster som arbetskraft, kapitalinsats samt av importerade
varor och tjénster. De spridningseffekter som en efterfrdgeforéindring ger upphov till kan
med andra ord liknas vid ringar pé vattnet i samhéllsekonomin (Johansson m.fl. 2004).

Vi har valt verktyget rAps for att utfora I/O-analysen. En beskrivning av rAps foljer langre
ner i texten.

Direkta, indirekta och inducerade effekter

De parametrar som analyseras i denna studie med hjélp av I/O-analys ar Arlanda flygplats
effekter pd sysselséttning samt bidrag till bruttoregionprodukten. Flygplatsens
samhéllsekonomiska betydelse kan sedan bestimmas genom att studera dess direkta,
indirekta och inducerade effekter med avseende pa de undersokta parametrarna.

Med direkta effekter avses de ekonomiska viarden och den sysselséttning som en niring
direkt genererar i nuldget. Om en affdr exempelvis omsétter 1 miljon kronor om aret
representerar denna summa den direkta effekten. Direkta effekter kan dven avse den
Okning eller minskning av produktionen som uppstér i den niringsgren som méter en
fordndrad efterfrigan. Med sysselséttning som ett exempel beskriver sledes de direkta
effekterna hur behovet av arbetskraft 6kar i en viss niringsgren nir efterfragan pa
néringens varor och tjanster 6kar. Med indirekta effekter avses de spridningseffekter som

%2 Nedanstdende tvé paragrafer om I/O-metoden kommer till stor del frén Johansson m.fl. (2004), som ger en
god svensksprakig dversikt av I/O-metoden. Den priméra kéllan for den intresserade lasaren ar dock Leontief
(1986) eller Richardson (1972).
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uppkommer inom samhéllsekonomin till f61jd av den direkta effekten i en niringsgren.
Omséttningen i handeln genererar exempelvis omséttning hos underleverantdrer i flera led.
Givetvis paverkar spridningseffekterna dven sysselséttningen. De indirekta effekterna kan
dven avse de fordndrade spridningseffekter som uppkommer till f6ljd av en fordndrad
efterfrdgan (pa den direkta effekten) pa en niringsgrens produktion.

Inducerade effekter avser de spridningseffekter som uppstar till foljd av de direkta och
indirekta effekterna som uppstar genom att hushallen far inkomster (16n), som de i sin tur
konsumerar for, vilket genererar ytterligare efterfrigan i samhéllet. Hushéllen spenderar
inkomsterna enligt ett visst konsumtionsmonster vilket genererar ytterligare sysselsittning
och omsittning. De inducerade effekterna kan dven avse effekter som uppstar till f61jd av
att hushéllens inkomster fordndras vid en fordndrad efterfrdgan pé varor och tjénster
utifran savil de direkta som de indirekta effekterna, pga. av att storre eller mindre
arbetsinsats krdvs. Om exempelvis efterfragan pa varor i handeln 6kar kommer en storre
mingd arbete att utforas i handeln samt hos handelns underleverantorer. Fler
arbetstillfillen ger 6kade inkomster till hushéllen, vilket forstirker den ursprungliga
efterfragedkningen genom att hushallens konsumtion 6kar. Storleken av den inducerade
effekten bestims av vilken fordndring av inkomst den ursprungliga efterfrageférandringen
genererar samt av hur stor del av den foérdndrade inkomsten som gér till konsumtion.

Multiplikatorer

For att berdkna de indirekta och inducerade effekterna anvénds en multiplikator. Vérdet pa
multiplikatorkoefficienten i olika studier varierar kraftigt mellan 0,3 till 1,16 for indirekta
effekter och mellan 0,25 till 0,3 for inducerade effekter (Gillingwater 2009). Baserat pa
multiplikatorerna for de indirekta och inducerade effekterna berdknas den
totala/sammanréiknade effekten i de flesta studier variera mellan 1,7 och 3,1 génger den
direkta effekten. Anvéndningen av multiplikatorer ar ett véldigt vanligt forekommande
tillvigagangssatt for att ta reda pé cirkulationseffekterna av de direkta och indirekta
effekterna.

Med multiplikatorn avses alltsa ett varde som kvantifierar de ekonomiska effekter som en
ndring ger upphov till i samhéllsekonomin. En multiplikator kan anpassas till att endast
beskriva forhéllandet mellan direkta och indirekta effekter, en s.k. typ 1-multiplikator,
men kan dven inkludera inducerade effekter, en s.k. typ 2-multiplikator:

e Typ 1 = (direkt effekt+ indirekt effekt) / direkt effekt
o Typ 2 = (direkt effekt + indirekt effekt + inducerad effekt) / direkt effekt = total effekt /
direkt effekt

Multiplikatorn dr alltid storre eller lika med 1 eftersom den direkta effekten aterfinns i
savil tiljare som nimnare for bade typ 1 och typ 2-multiplikatorer. Mellanskillnaden
mellan typ 2 och typ I-multiplikatorn blir ddrmed rent definitionsmissigt den inducerade
effekten. I denna studie har rApsmodellen berdknat Typ 2-multiplikatorn for parametrarna
sysselséttning och BRP (uppdelat pa branscher och ér).

Regionalt Analys- och prognossystem (rAps)

Regionalt analys- och prognossystem (rAps) ar utvecklat av Nutek (nuvarande
Tillviixtverket) och Inregia (nuvarande WSP).** Systemet skapades som ett stod till
regionala beslutsfattare for att ge mojligheten att genomfora analyser i sex olika
dimensioner:

% Samtliga uppgifter i detta stycke kommer dels ifrdn frin “rAps — en beskrivning” som aterfinns pa
https://www.h.scb.se/raps/Pdf/raps_beskrivning.pdf samt SCB:s hemsida. rApsdatabasen bygger pa uppgifter
som &r skyddade av statistiksekretess enligt 9 kap. 4 § sekretesslagen (1980:100). Det ar forbjudet att vidta
atgérder 1 syfte att identifiera uppgifter om enskilda i rApsdatabasen, liksom att roja uppgifter i denna som kan
hénforas till enskilda.
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o Nulége: statiskt

Utveckling — historia och framtid: dynamisk
Jamforande — inrikes och utrikes: benchmarking
Indelningar: grupperingar

Samband: regressionsanalys

Konsekvenser: simulering

rAps anvénds idag av statliga myndigheter, privata konsultforetag, svenska universitet och
hogskolor samt regionala aktorer som regionforbund, lénsstyrelser och kommuner. En
inventering av rAps anvindning &r 2007 visade att kommunala och regionala anvindare
huvudsakligen nyttjar systemet for att studera den egna regionens utveckling i forhallande
till jimforbara kommuner eller referensomréden. Storre regioner och statliga institutioner
arbetar i storre utstrickning med simuleringar. Systemperspektivet pa regionen i
kombination med detaljrikedomen i rAps statistik gor rAps till ett vardefullt instrumenten
for regionala analyser.

Tillsammans med kontinuerligt uppdaterad statistik, SCB:s demografiska antaganden,
langtidsutredningens antaganden om produktivitetsutveckling per bransch och ett antal
justerbara parametrar genererar rAps prognoser och alternativa scenarion pé regional niva.
Dessa ger en forstaelse for olika regioners forutséttningar och vilka effekter olika scenarier
kan komma att fa. I nuvarande version av rAps stracker sig tidshorisonten fram till 2030. I
den innevarande analysen har vi dock valt att extrapolera frdn grundférutséttningarna i den
befintliga modellen till att &ven téicka 2031-2038.

Den region som effekterna berdknas for 4r FA-region 1, (vilken 6verensstimmer med LA-
region 1). En FA-region &r en region, inom vilken ménniskor kan bo och arbeta utan att
behdva gora alltfor tidsddande resor. Indelningen &r framst ténkt att anvéndas vid
regionala analyser. Den nya indelningen i FA-regioner ersitter Nuteks tidigare indelning i
LA-regioner. Namnbytet beror pa att manga tidigare blandat ihop Nuteks och SCB:s
indelningar. Indelningen i FA-regioner baseras pa fo6ljande bedomningskriterier, dir den
forsta dr viktigast och den sista minst viktigt:

SCB:s statistik for 2003 om arbetspendling 6ver kommungréns

Pendlingstrend - arbetspendlingens utveckling 6ver tid

Samverkande pendlingsstrommar till flera kommuner inom en FA-region

Pendlingens absoluta storlek

Péborjade "investeringar” eller politiska beslut som kan anses forédndra utvecklingen
inom cirka tio ar

6. Annan information om dndrade strukturella forutséttningar eller beteendemonster som

skéligen talar for en férédndrad indelning

MY

Detta innebir att mindre kommuner som enligt SCB:s statistiska kriterier bildar en
sjalvstiandig lokal arbetsmarknad i vissa fall har kopplats till en nérliggande FA-region.

Forutom en generell indelning 1 FA-regioner har vissa regioner i den nya indelningen &ven
delats in i delregioner. Anledningen till detta &r att det 1 en del fall finns flera fungerande
delarbetsmarknader inom samma FA-region som inte &r kopplade till hela FA-regionen,
utan endast till en gemensam central del av FA-regionen. Indelningen i FA-regioner ar
ténkt att vara av normativ karaktir och den ska darmed kunna ligga fast under en léngre
tidsperiod. Den anvénds framfor allt i olika regionala analyser och modeller, till exempel i
rAps.

rAps struktur

Prognosverktyget dr uppbyggt kring fem moduler vilka sammanlénkar (1) befolkning, (2)
arbetsmarknad, (3) regional ekonomi, (4) bostadsmarknad och en (5) kommunal
eftermodell.

104



FOI-R--2845--SE

Berdkningarna startar i delmodell (1) Befolkning. Dar berdknas forst fodda, avlidna,
aldrande och utbildade for aktuellt &r. Resultatet ger en nollframskrivning av
befolkningen, dvs. regionens befolkning, exklusive nettoflyttningen till regionen.
Nettoflyttningen, dvs. skillnaden mellan regionens in- och utflyttning, bestdms bland annat
av foregéende 4rs utveckling pé arbets- och bostadsmarknaderna.

Befolkningen blir indata till delmodell (2) Arbetsmarknad. Dar berdknas preliminéra
vérden for arbetskraftens storlek samt regionens in- och utpendling. Dessa virden baseras
bland annat pé arbetsmarknadens utveckling foregéende ar.

Dérefter gar vi till delmodell (3) Regionalekonomi. Dér beréknas bruttoproduktion,
inkomster och arbetskraftsefterfragan, till en borjan preliminéra varden.
Bruttoproduktionen drivs av exogen efterfridgan: export, investeringar, statlig och
kommunal konsumtion, samt — eventuellt — efterfrigan fran anvéndarstyrda 'nya
aktiviteter’. En del av investeringsefterfragan, bostadsbyggandet, berdknas i
bostadsmarknadsmodellen (4). I en forsta berdkning anvéinds foregdende ars
bostadsbyggande som indata for arets bostadsinvesteringar.

Den kommunala konsumtionen baseras pa befolkningsutvecklingen fran delmodell (1).
Befolkningen bestdmmer dven fordndringen av pensioner, barnbidrag och andra
transfereringar som innebir en exogen inkomst till regionen. Ytterligare en exogen
inkomstpost genereras av regionens nettopendling.

Berdkningen av regionens bruttoproduktion och inkomster sker med avseende pa 49 olika
branscher, som &r inbdrdes beroende i produktionssystemet. Efterfragan pa arbetskraft
bestdms i proportion till bruttoproduktionen i respektive bransch.

Med arbetskraftsefterfrigan berdknad i delmodell (3) kan de prelimindra berdkningarna i
delmodell (2) kompletteras med antalet arbetslosa i regionen. Antalet arbetslosa antas till
en del bero pa hur arbetskraftsefterfragan foréndrats fran foregaende ar.

Fran regionalekonomi och arbetsmarknad gar vi sedan till delmodell (4) Bostadsmarknad.
Diér beréknas smahuspriser och antal nya hushéll i regionen, samt bostadsbyggande i
regionens kommuner. Hushallsbildningen bestims bland annat av regionens nettoflyttning.
Aterkopplingen fran (4) Bostadsmarknad till delmodell (1) Befolkning avser fordelningen
av regionens befolkning pd kommuner, som antas bero av kommunernas bostadsstock och
bostadsutnyttjande.

Innan vi kommer till den femte delmodellen maste vi forst sluta gapet pa arbetsmarknaden,
dvs. finna en 16sning p& samspelet mellan delmodell (2) Arbetsmarknad och delmodell (3)
Regionalekonomi. Antalet personer i arbetskraften plus nettopendlingen maste
Overensstimma med summan av sysselsatta och arbetslosa. Detta sker i modellen genom
en justering av prelimindrt berdknad arbetskraft och nettopendling. Men vid en justering
av nettopendlingen éndras &ven den exogena inkomst som nettopendlingen genererar.

Déarmed éndras dven 16sningen for delmodell (3), dvs. bruttoproduktion och
arbetskraftsefterfragan fordndras. For att balansvillkoret ska vara uppfyllt, och stabilt,
maste modellen iterera mellan de bada delmodellerna ett antal ganger.

Nér balansvillkoret dr uppfyllt, dvs. nir regioninkomst och sysselséttning har berdknats,
kan vi ga till delmodell (5) Eftermodell kommun. Dér berdknas sysselsatt nattbefolkning,
sysselsatt dagbefolkning, pendling mellan kommuner i regionen samt kommunernas
inkomster och utgifter. Berdkningen av sysselsatt nattbefolkning baseras pa antagandet att
forvarvsgraden fordndras pa samma sétt som i regionen - for samma befolkningskategori,
med avseende pé alder, kon, fodelseland och utbildningsbakgrund. Den sysselsatta
dagbefolkningen beriknas med en nedbrytning av regionens dagbefolkning, dér
fordndringen av antalet sysselsatta i kommunal sektor styrs av den kommunala
konsumtionens fordandring i olika kommuner i regionen. Kommunernas sysselsatta natt-
och dagbefolkning blir direfter indata for att berdkna pendlingsmatrisen mellan
kommuner. Denna berdkning utgar fran féregaende ars pendlingsmatris.
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Slutligen sker en berdkning av kommunernas inkomster och utgifter (dér landstingens
inkomster och utgifter har fordelats ut pa primdrkommunerna). Skatteinkomsterna bestims
av den kommunala skattesats som antagits gélla och berdknad beskattningsbar inkomst —
som antas fordndras i takt med sysselsdttningens forandring. Inkomstutjamning och
statsbidrag antas generera inkomster, eller avgifter, enligt géllande system. Bidraget, eller
avgiften, for kommunal kostnadsutjamning berdknas med en modell som inkluderar de
viktigaste faktorerna enligt géllande system, i huvudsak faktorer relaterade till
befolkningens dldersstruktur. Kommunernas utgifter, hir definierade som kommunernas
nettokostnader, har i sjdlva verket berdknats i delmodell (3) Regionalekonomi, som
underlag for berdkningen av kommunal konsumtion. Den underliggande modellen baseras
huvudsakligen pa samband mellan kostnader och befolkningens aldersstruktur.

Metodologiska hinsyn vid val av indata till rAps

Antalet direkta anstdllningar anvénds for att berékna antalet indirekta och inducerade
anstillningar. Eftersom de direkta effekterna séledes dr avgdrande i berdkningen av de
indirekta och inducerade effekterna, spelar det stor roll vad man véljer att inkludera i de
direkta effekterna (exempelvis dr det kontroversiellt huruvida anstillningar utanfor
flygplatsens geografiska omréade skall rdknas). For den totala analysen har det dven en stor
betydelse ifall man viljer att inkludera effekter som uppstar fran besoksutgifter eller inte.
Da manga tidigare rapporter har kritiserats for att de inkluderar besoksutgifter bland de
direkta eller indirekta effekterna har vi har i denna rapport valt att redovisa dessa effekter
separat (i kapitel 7 och 10.3 i rapporten).

Vissa studier véljer att vara mycket restriktiva i sin definition av direkta effekter och
inkluderar bara anstillda inom flygplatsens geografiska ldge (se exempelvis ACI 2004)
medan andra anser att direkta effekter d&ven kan uppkomma pé andra geografiska platser,
exempelvis vid tillverkningen av reservdelar till flygplan, som ofta sker utanfor
flygplatsomradet.

Enligt Oxford Economic Forecasting (OEF) (2006) innefattar direkta effekter anstéllningar
som beror pa “activities that are directly dependant upon transporting people and goods
by air”. Dessa aktiviteter innefattar bland annat drift av flygbolag, drift av flygplats,
underhdll av flygplats och flygplan och flygledartjénster. Detta &r dock en relativt sndv syn
pa vad som ska riknas som en flygplats direkta effekter. Flera studier inkluderar
anstdllningar som inte &r flygrelaterade, men som é&r direkt beroende av
flygplatsverksamheten. Till dessa hor anstéllningar som uppkommer i samband forséljning
av tax-freevaror, catering samt hotell och restauranger vid flygplatsen (jfr OEF 2006,

AOA 2005, Lian m.fl. 2007).

Enligt Amerikanska FAA:s tumregel (Butler m.fl. 1992) har en flygplats (med mer &n 1
miljon passagerare per ar) 520 — 780 anstéllda per miljon passagerare. FAA:s tumregel
tycks dock inte stimma Overens med genomsnittliga anstillningsnivéer vid Europeiska
flygplatser. I nedanstéende tabell redovisas den genomsnittliga anstéllningsnivan per
miljon passagerare vid Europeiska flygplatser.

Antal flygrorelser 2001 Antal anstéllda per miljon passagerare
Mer @n 50 miljoner 985
20 — 49 miljoner 867
10 — 19 miljoner 934
5 — 9 miljoner 793
1 — 4 miljoner 1034
Mindre an 1 miljon 1724

Kalla: York Aviation 2004
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Bilaga B: Indata till rAps

Med hjélp av rAps berdknas de direkta, indirekta och inducerade effekterna i regionen dels
utifran dagens passagerarvolym och dels utifran tre alternativa scenarier avseende
passagerarutvecklingen till 2030. For att kunna berékna dessa effekter ar det viktigt att
forst och framst ta fram antalet heltidsanstillda arsverken pa flygplatsen.

Antal heltidsanstilllda arsverken péa flygplatsen

Vid Arlanda flygplats dterfinns en mingd olika foretag, organisationer och myndigheter
som tillsammans sysselsétter tusentals ménniskor pa omradet. Baserat pa uppgifter fran
LFV om antal utstéllda passerkort (fotobadgar) verkar mer dn 550 olika foretag och andra
aktorer pé flygplatsomradet med allt frin bagagehantering, byggverksamhet, drift och
underhall till taxfreeforsdljning, renhallning, tullverksamhet och reseforsiljning. En stor
andel av de aktorer som verkar pd Arlanda flygplats har inte kontor pd omradet utan agerar
som leverantorer eller utfor tjénster &t flygplatsen. Drygt hundratalet foretag av de 550
klassas som rena leverantdrer.

For att uppskatta antalet anstéllningar vid Arlanda flygplats har vi framfor allt utgétt fran
de ovannimnda uppgifterna om utstéillda passerkort.** Bland dessa finns anstillda som
arbetar vid foretag och organisationer som bade finns lokaliserade pa flygplatsomradet och
utanfor. En viss andel av dem som innehar passerkort &r konsulter eller har andra typer av
arbeten som innebdr att de inte arbetar alla dagar i veckan vid flygplatsen. Det 4r inte
mojligt att fi nagra exakta uppgifter om hur ménga anstéllda som endast arbetar en del av
sin tid pa flygplatsen men enligt uppgifter fran LFV handlar det om en mindre andel av
alla som har passerkort. Omrékningen av alla anstéllningar till heltidsanstéllningar under
ett ar bygger pa uppgifter bland de 60 foretag och organisationer pa Arlanda flygplats som
har fler &n 100 anstillda (inklusive SAS). Ett genomsnitt av de insamlade uppgifterna
visade att tio passerkort kunde omsttas till atta heltidsanstéllningar, det vill sdga en andel
pa 0,8. Vid sidan av passerkorten anvéinder en del av foretagen och organisationerna pa
omradet nyckelkort som inte r personliga och dérfor kan nyttjas av flera olika anstillda.*
For att ta reda pa antalet heltidsanstéllningar under ett ar vid dessa foretag och
organisationer har kompletterande intervjuer genomforts med respektive aktor.

Efter en rensning av leverantdrsanstéillda och omrékning till heltidsanstillningar visar det
sig att det totala antalet heltidsanstillda vid Arlanda flygplats i juni 2009 uppgick till
knappt 13 991. 86 Sysselsattningen fordelar sig branschvis enligt f6ljande tabell.

8 Uppagifter om antalet registrerade inpasseringskort kommer frén LFV och uttaget gjordes i juni 2009 d& det
fanns drygt 18 100 registrerade passerkort (Kélla: LFV, Klas Stenhammar)

% Hir inkluderas exempelvis ménga foretag i Sky City

8 Eftersom passagerarantalet har sjunkit drastiskt under 2009 och minskningar i antalet anstillningar normalt
sker med viss fordrojning sé har vi istdllet valt att utgé fran passagerarantalet under perioden augusti 2008 till
juli 2009 for att rakna fram antalet anstéllda per miljon passagerare. Under denna period uppgick antalet
passagerare till 16,65 miljoner.
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Bransch Branschnummer Antal
i rAps heltidsekvivalenter

Allm adminst. m.m. (offentlig) 46 878
Banker, forsakringsbolag 38 32

Byggindustri 27 433
El-, gas-, varmeverk 25 47

Flygbolag 34 3148
Foretagstjanster, uthyrningsverksamhet 41 1505
Hotell och restaurang 30 640
Halso- o sjukvard, omsorg (privat) 43 16

Halso- och sjukvard (offentlig, med

sektorsstod)) 49 13
Jarnvagsforetag 31 16
Parti och detaljhandel, rep av hushallsartiklar 29 635
Post- o budbilsféretag 36 203
Renhallning, kultur, sport m.m. (privat) 44 35
Resebyraer, speditorer 35 5996
Telekommunikationsféretag 37 67
Transportmedelsindustri 23 5
Utbildning offentlig (med sektorsstdd) 48 24
Utbildning privat 42 5
Ovriga landtransportféretag 32 293
Totalt 13 991
Kalla: LFV

Sysselsattning som direkt effekt av flygplatsverksamheten

For att f4 fram den direkta effekten av dessa anstédllningar krivs ytterligare berékningar.
Antag till exempel att de anstélldas utgifter pa flygplatsen uppgar till 5 procent av den
totala omséttningen. Utgangspunkten &r sdledes att 5 procent av sysselséttningen pa
flygplatsen behovs for att sélja/producera de varor och tjénster som de anstéllda
efterfragar. Det innebdr att 95 procent av sysselsdttningen antas vara en direkt effekt av
flygplatsverksamheten

Berdkningarna av den del av den totala sysselsdttningen pa Arlanda flygplats som &r en
direkt effekt av verksamheten pa Arlanda har gjorts i f6ljande steg:

1. De anstilldas totala utgifter (fordelat pa bransch)

2. Total omsittning pa flygplatsen (fordelat pa bransch)

3. Andel av sysselsittning som kravs for att silja/producera det som de anstillda
efterfragar (1 dividerat med 2)

4. Sysselsdttning som &r en “direkt” effekt av flygplatsverksamhet

De anstilldas totala utgifter har uppskattats till 189,4 mkr under aret. Av dessa laggs 144,9
mkr pd mat (rApsbransch 30) och 44,5 mkr pa shopping (rApsbransch 29). Dessa utgifter
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inkluderar emellertid moms. Momssatsen &dr 25 procent for savil restauranger som
shopping (butikshandel). Det ger foljande utgifter exklusive moms.

Mat (30) Shopping (29) Totalt
Inkl moms (mkr) 144,9 44,52 189,42
Momssats 0,25 0,25 0,25
Exklusive moms (mkr) 115,9 35,6 151,5

Kélla: FOI, 2009-06-07

For att berdkna den direkta effekten maste de anstélldas utgifter pa flygplatsen sittas i
relation till den totala omsédttning som genereras av de personer som &r sysselsatta pa
flygplatsen. Med hjélp av rAps har denna omséttning berdknats uppga till 25 047 mkr
exklusive moms for de 13 991 heltidssysselsatta (dvs. 1,79 mkr per sysselsatt).

Enligt ovanstdende antaganden star de anstélldas utgifter for 151,5 / 25 047 = 0,6 procent
av den totala omséttningen, medan den vriga omsittningen uppgar till 99,4 procent. De
anstilldas utgifter 4r dock koncentrerade till mat och shopping. Med de nyckeltal for
omsittning per sysselsatt som finns inlagda i rAps — regionspecifika genomsnittstal for
respektive branschgrupp i rAps (dvs. for de foretag i FA region Stockholm som tillhor
respektive branschgrupp) — har t.ex. den totala omséttningen for de flygplatsanstédllda inom
Hotell och restaurang berdknats till ca 630 mkr. De anstélldas utgifter pd mat ar ca 116
mkr, dvs. 18,4 procent av den totala omséttningen, medan den §vriga omséttningen i
branschen dirmed uppgar till 81,6 procent. Utifrdn ovanndmnda antaganden har nyckeltal
for den del av sysselséttningen inom olika branscher pa Arlanda flygplats som &r en direkt
effekt av flygplatsverksamheten berdknats. Dessa redovisas i1 foljande tabell.

Den sysselsittning som dr en direkt effekt av flygplatsverksamheten (dvs. bortriknat den
sysselséttning inom Hotell och restaurang samt Parti och detaljhandel som krévs for att
producera/sélja de varor och tjanster som de anstéllda koper) har alltsd berdknats till

13 825, vilket dr 13 825/ 13 991 = 98.8 procent av den totala sysselséttningen. Om den
totala sysselsittningen pa Arlanda flygplats reduceras med 100 heltidssysselsatta, till f61jd
av minskat flygutbud, &r alltsé utgdngspunkten att den direkta sysselséttningseffekten &r
minus 98,8 heltidssysselsatta, alla branscher inrdknade. Om déremot sysselséttningen inom
Hotell och restaurang reduceras med 100, dr utgdngspunkten att den direkta
sysselsittningseffekten inom branschen dr minus 81,6.
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Bransch

Allm adminst. m.m.
(offentlig)

Banker, forsakringsbolag
Byggindustri

El-, gas-, varmeverk
Flygbolag

Foretagstjanster,
uthyrningsverksamhet

Hotell och restaurang

Halso- o sjukvard, omsorg
(privat)

Halso- och sjukvard
(offentlig, med sektorsstod)

Jarnvagsforetag

Parti och detaljhandel, rep
av hushallsartiklar

Post- o budbilsféretag

Renhalining, kultur, sport
m.m. (privat)

Resebyraer, speditérer
Telekommunikationsféretag
Transportmedelsindustri

Utbildning offentlig (med
sektorsstdd)

Utbildning privat

Ovriga landtransportféretag

Totalt

Total

sysselsattning
(antal)

878

32

433

47

3148

1505

640

16

13

16

635

203

35

5996

67

24

293

13991

Total

omsittning

541

57

355

117

10 903

2174

630

24

39

472

150

38

8 958

248

20

21

293

25047

Omsattning (mkr)

Anstiélldas

utgifter

116

36

152

Ovrig

omsittning

541

57

355

117

10 903

2174

515

24

39

436

150

38

8 958

248

20

21

293

24 895

Direkt sysselsattning

Andel av total

sysselsittning

100,0%
100,0%
100,0%
100,0%

100,0%

100,0%

81,6%

100,0%

100,0%

100,0%

92,4%

100,0%

100,0%
100,0%
100,0%

100,0%

100,0%
100,0%
100,0%

98,8%

Antal
direkt

sysselsatta

878

32

433

47

3148

1505

522

16

13

587

203

35

5996

67

24

293

13 825

Direkt sysselsatt per passagerare

Den direkta sysselséttningen ar 2009 ar berdknad till 13 825. Antalet passagerare berdknas

vara 16,6 miljoner (vilket avser augusti 2008 till juli 2009). Anledningen till att denna

passagerarvolym har valts &r att vi har rdknat med tidsforskjutningar som innebar att det
t.ex. kan drdja flera manader innan en nedgéng i flygverksamheten pa Arlanda flygplats
far konsekvenser for sysselséttningen pa flygplatsen. Det innebdir 831 heltidssysselsatta
per miljon passagerare.

Den branschvisa fordelningen av antal heltidssysselsatta per miljon passagerare redovisas i

foljande tabell.
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Direkt sysselsatta

Bransch Total Andel direkt Per miljon
sysselsattning sysselsatta Totalt passagerare

Allm adminst. m.m. (offentlig) 878 100,0% 878 52,8
Banker, forsakringsbolag 32 100,0% 32 1,9
Byggindustri 433 100,0% 433 26,0
El-, gas-, varmeverk 47 100,0% 47 2,8
Flygbolag 3148 100,0% 3148 189,2
Foretagstjanster,
uthyrningsverksamhet 1505 100,0% 1505 90,4
Hotell och restaurang 640 81,6% 522 31,4
Halso- o sjukvard, omsorg (privat) 16 100,0% 16 1,0
Halso- och sjukvard (offentlig, med
sektorsstod) 13 100,0% 13 0,8
Jarnvagsforetag 16 100,0% 16 1,0
Parti och detaljhandel, rep av
hushallsartiklar 635 92,4% 587 35,3
Post- o budbilsféretag 203 100,0% 203 12,2
Renhalining, kultur, sport m.m. (privat) 35 100,0% 35 21
Resebyraer, speditorer 5996 100,0% 5996 360,3
Telekommunikationsféretag 67 100,0% 67 4,0
Transportmedelsindustri 5 100,0% 5 0,3
Utbildning offentlig (med sektorsstod) 24 100,0% 24 1,4
Utbildning privat 5 100,0% 5 0,3
Ovriga landtransportféretag 293 100,0% 293 17,6
Totalt 13 991 98,8% 13 825 830,8

Om passagerarantalet minskar med en miljon antas alltsa den direkta
sysselsittningseffekten pa flygplatsen vara minus 830,8, medan sysselséttningen inom
exempelvis Hotell och restaurang antas vara minus 31,4.

Scenarioantaganden

Ar 2008 var antalet passagerare ca 18,14 miljoner. Om vi utgr ifrén 2008 som basér och
raknar med att utvecklingen till 2030 sker i jaimn takt far vi f6ljande scenarier for
utvecklingen till 2030.
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Scenario Antal passagerare per ar Forandring mellan 2008 och Arlig forindring
2030 (miljoner) 2030 (miljoner) (miljoner)
| 15,84 -2,30 -0,105
Il 23,17 +5,03 +0,229
1 30,50 + 12,36 + 0,562

Berdkningarna med rAps avser effekterna pé sysselsittning och BRP i regionen av en arlig
forandring i antalet passagerare pa Arlanda flygplats under perioden 2008-2030 enligt
tabellen ovan. Med rAps berdknas summan av indirekta och inducerade effekter i
regionen av en fordndrad passagerarvolym enligt tabellen ovan. De direkta effekterna av
en fordndrad passagerarvolym utgér indata till rAps. Dessa direkta effekter har uppskattats
i tva steg, dels har de direkta sysselséttningseffekterna pa Arlanda flygplats uppskattats,
dels har de direkta effekterna av besokarnas utgifter, exklusive utgifter pa flygplatsen,
uppskattats (effekter till f61jd av beséksutgifter beskrivs mer ingéende i bilaga C).
Fordndringen i anstédllnings och BRP-effekt har berdknats utifran de fordndrade
passagerarvolymer mellan &r 2008 och 2038.

Direkt sysselsiittningseffekt i scenario I, II och III

For att fa fram de direkta sysselsittningseffekterna i respektive scenario anvénds
nyckeltalet pa 831 anstdllningar per miljon passagerare minus forvantade effektiviseringar
1 antalet sysselsatta. De branschvisa arliga fordndringarna i direkt sysselsatta i respektive
scenario redovisas i tabellen nedan.

Sysselsatta Arlig férindring i direkt
Bransch rApsbransch per miljon sysselsatta

passagerare Scen | Scenlll Scen I
Transportmedelsindustri 23 0,3 -0,03 0,07 0,17
El-, gas-, varmeverk 25 2,8 -0,30 0,65 1,59
Byggindustri 27 26,0 -2,72 5,95 14,63
Parti och detaljhandel, rep av
hushallsartiklar 29 35,3 -3,69 8,07 19,83
Hotell och restaurang 30 31,4 -3,28 7,18 17,64
Jarnvagsforetag 31 1,0 -0,10 0,22 0,54
Ovriga landtransportféretag 32 17,6 -1,84 4,03 9,90
Flygbolag 34 189,2 -19,77 43,28 106,34
Resebyraer, speditdrer 35 360,3 -37,67 82,44 202,54
Post- o budbilsféretag 36 12,2 -1,28 2,79 6,86
Telekommunikationsféretag 37 4,0 -0,42 0,92 2,26
Banker, forsakringsbolag 38 1,9 -0,20 0,44 1,08
Foretagstjanster, uthyrningsverksamhet 41 90,4 -9,45 20,69 50,84
Utbildning privat 42 0,3 -0,03 0,07 0,17
Halso- o sjukvard, omsorg (privat) 43 1,0 -0,10 0,22 0,54
Renhallning, kultur, sport m.m. (privat) 44 2,1 -0,22 0,48 1,18
Allm adminst. m.m. (offentlig) 46 52,8 -5,52 12,07 29,66
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Utbildning offentlig (med sektorsstdd)

Halso- och sjukvard (offentlig, med
sektorsstod))

Totalt

Arlig féréndring i antal pass

48

49

1,4

0,8

830,8

FOI-R--2845--SE

-0,15

-0,08

-86,85

-104 537

0,33

0,18

190,08

228 797

0,81

0,44

467,01

562 130
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Bilaga C: Effekter till foljd av besoksutgifter i
regionen

Besokare och utgifter 2008

Under 2008 anlénde sammanlagt 3,58 miljoner svenska och utldndska besokare till
Stockholmsregionen med flyg via Arlanda flygplats. Samtidigt genomforde de boende i
regionen sammanlagt 2,82 miljoner resor till resmal utanfor regionen. Férdelningen mellan
inhemska och utldndska resendrer samt mellan privat- och afférsresenérer visas i tabellen
nedan.

Svenska Utlandska Utresande - Utresande -

besokare besokare inrikesresor utrikesresor
Privatresenérer 701 000 1388 000 282 000 1 608 000
Affarsresenarer 674 000 815000 209 000 723 000
Totalt 1 375 000 2203 000 491 000 2331000

Hur mycket besdkarna i regionen spenderar under sina vistelser berdknades med hjélp av
statistik Gver utgifter per resa fordelat pa olika branscher. Baserat pd dessa uppgifter, som
visas i tabellen nedan,"’ beréiknades att besdkarna i regionen sammanlagt spenderade 15,6
miljarder kronor under 2008. I brist pd underlag om hur mycket pengar som boende i
Stockholmsregionen spenderar under sina utlandsvistelser gjorde vi dels antagandet att
dessa spenderar lika mycket under sina utlandsvistelser som utlindska bestkare spenderar
per resa i regionen, dels att boende i Stockholmsregionen spenderar lika mycket under sina
inrikesvistelser som svenskar spenderar i regionen per resa. Utifrdn dessa antaganden
beriknades utresandet ur regionen bidragit till ett utflode av pengar pa sammanlagt 14,9
miljarder kronor under 2008. Detta genererade en sammanlagd nettoeffekt pa 700 miljoner
till regionen.

Utgiftsomrade Svenska besokare Utlandska besokare
Privat Affar Privat Affar
Transporter 292 128 751 621
Boende 445 487 1172 2370
Livsmedel 108 11 309 56
Restaurang 589 86 1543 395
Aktiviteter 128 0 309 0
Shopping 793 43 2098 226
Konferens 0 399 0 1975
Totalsumma per resa 2 355 1154 6 181 5642
Antal resendrer 701 000 674 000 1388 000 815000

Killa: IBIS, RESURS

8 Uppgifterna om svenska besokares utgifter i regionen baseras pé information frin REURS och giller for &r
2008. De utldndska besdkarnas utgifter baseras pa uppgifter fran Ibis-undersokningen som genomfordes av
SCB under 2001-2003. Dessa utgifter har sedan ridknats om till 2008-ars prisniva.
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En anledning till att nettoeffekten ar positiv for Stockholmsregionen &r formodligen att
ménga utldndska besdkare har Stockholm som sitt huvudsakliga resmél nér de besoker
Sverige vilket resulterar i en snedférdelning av hur de internationella besdkarnas pengar
spenderas fordelat over landet.*®

Utlandska Inhemska Utresande - Utresande - Nettoflode
besokare besokare inrikesresor utrikesresor
Antal 2200 000 1375 000 -491 000 - 2331000 + 755 000
Summa
. . 13 200 2400 - 900 -14 000 +700
besoksutgifter (mkr)

For att berdkna de direkta, indirekta och inducerade anstéllnings- och BRP-effekterna av
besoksutgifterna behovde summan av besoksutgifterna forst korrigeras med de utgifter
som resendrerna spenderar pa flygplatsen, effekterna av dessa utgifter finns redan med
bland de direkta, indirekta och inducerade effekterna av flygplatsverksamheten.

Enligt uppgifter ovan uppgick antalet besokare till 3,58 miljoner ar 2008 och de totala
utgifterna for dessa 3,58 miljoner besdkare uppgick till 15,6 miljarder kronor.
Omsittningen pa flygplatsen (exkl. intdkter fran anstillda) har berdknats till 2 054 mkr,
men dessa inkluderar t.ex. forsiljning av varor och tjanster till resendrer som inte ar
besokare (dvs. personer bosatta i regionen).

Det totala antalet avresande passagerare (inkl. transferresenérer, som ocksa koper varor pa
flygplatsen) var 8,87 miljoner ar 2008. Antalet besokare var 3,58 miljoner, det vill sdga de
utgjorde ungefir 40 procent av de avresande passagerarna. I brist pa annan information har
vi antagit att besokarnas bidrag till omséttningen pé Arlanda flygplats (dvs. deras utgifter
pa flygplatsen) var 40 procent av den totala omséttningen, dvs. ca 822 mkr. Besokarnas
utgifter pa flygplatsen skulle dirmed ha utgjort ca 5 procent av deras totala utgifter, medan
95 procent av utgifterna, dvs. 15,6 — 0,8 = 14,8 miljarder kronor, antas ha spenderats
utanfor flygplatsen. Det gav oss nya uppgifter om utgifterna per bransch, exkl moms, vilka
visas i tabellen nedan.

Utgiftsomrade Svenska besdkare Utlandska besokare
Privat Affar Privat Affar
Transporter 261 115 671 555
Boende 376 412 992 2 004
Livsmedel 92 9 261 48
Restaurang 446 65 1169 299
Aktiviteter 105 0 253 0
Shopping 601 33 1590 171
Konferens 0 327 0 1620
Totalsumma per resa 1881 961 4936 4697

% For att kunna gora berikningen av nettoeffekterna gor vi hir antagandet att om de boende i
Stockholmsregionen inte hade flugit utanfor regionen (och spenderat pengar) sé hade de istéllet spenderat
pengarna inom regionen.
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Fordelningen av de ovanndmnda utgifterna mellan olika rAps-branscher visas i tabellen
nedan. Dessa uppgifter anvéndes for att med hjélp av rAps berékna de direkta, indirekta
och inducerade effekterna av besoksutgifterna.

Utgifter fordelade pa rApsbranscher Svenska besokare Utlandska besdkare
Privat Affar Privat Affar

32 261 115 671 555
30 822 477 2161 2304

29 693 42 1851 219
44 105 328 253 1620
Totalt 1881 961 4 936 4697

Antaganden for prognosberikningarna i scenario I, I och IIT

I samarbete med LFV valdes tre framtida prognoser ut for passagerarutvecklingen vid
Arlanda flygplats. Vara prognoserna skiljer sig nagot fran LFV:s egna prognoser om
passagerarutvecklingen men valdes ut for att skapa ett brett spektrum av utfall.
Prognoserna I, IT och III illustrerar ett framtida passagerarantal pa respektive 15, 25 och 35
miljoner resendrer &r 2038 mot drygt 18 miljoner 2008. Fordndringen i antalet besdkare
och utresande i de olika scenarierna baserades pa LFV:s prognoser om den framtida
fordelningen mellan inrikes- och utrikesresenérer samt privat- och affarsresendrer. Framfor
allt utgick vi frén tre prognosantaganden om passagerarutvecklingen

For det forsta berdknas det fraimst vara utrikestrafiken som 6kar om antalet passagerare
okar. I vilken utstrackning som inrikestrafiken respektive utrikestrafiken bedoms
6ka/minska i de olika scenarierna visas i tabellen nedan. Dessa har sin utgangspunkt i
LFV:s egna scenarier: Huvud, Ldg och Hog.

Andel av 6kning 2008-2038

. Okning 2008-

Alternativ 2038 (1000-tal
( tal) Inrikes Utrikes Totalt
Huvud 12 964 0,0% 0,001 0,999 1,000
Scenario lll 16 864 38,7% 0,024 0,976 1,000
Hog 23 045 100,0% 0,061 0,939 1,000
Lag 3301 0,0% -0,237 1,237 1,000
Scenario |l 6 864 36,9% -0,149 1,149 1,000
Huvud 12 964 100,0% 0,001 0,999 1,000

Andel av minskning 08-38

Inrikes Utrikes Totalt

Scenario | -3 136 1 0 1

Om vi utgér ifrdn den prognostiserade 6kningen i det totala passagerarantalet mellan 2008
och 2038 sa hamnar scenario I1I (6kning med 16,9 miljoner jamfort med 2008) nagonstans
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mellan LFV:s prognoser Huvud (13,0 miljoner) och Hég (23,0 miljoner): Om “avstandet”
mellan Huvud och Hég ar 100 procent sa ligger Scenario I1I pa ca 39 procents avstand
(dvs. nirmare Huvud an Hog). I prognos Huvud &r inrikestrafikens andel av den totala
okningen i passagerare 0,001 och i Hég dr motsvarande andel 0,061. For Scenario 111 har
vi utifrén dessa siffror uppskattat att inrikestrafikens andel av den totala 6kningen i antalet
passagerare (16,9 miljoner) ér 2,4 procent och att utrikestrafiken ddrmed star for 97,6
procent av 0kningen. Det vill séga, i scenario III bedoms inrikestrafiken vixa med 0,41
miljoner passagerare och utrikestrafiken med 16,46 miljoner passagerare under perioden
2008-2038.

Liknande berdkningar for scenario II innebér att inrikestrafikens andel av den totala
Okningen i antalet passagerare (6,9 miljoner) uppgér till -0,15 och utrikestrafikens andel &r
1,15, dvs. att inrikestrafiken minskar med 1,03 miljoner passagerare och utrikestrafiken
Okar med 7,89 miljoner passagerare under perioden 2008-2038.

For scenario I saknas data for att gora liknande skattningar. Antagandet ar déarfor att
utrikestrafiken ligger konstant och att hela minskningen (-3,1 miljoner) utgdrs av en
minskad inrikestrafik.

Det andra prognosantagandet har att géra med fordndringar 1 utrikestrafiken. Under 2008
stod utlandsboende resenirer for ungefar 41 procent av alla utrikesresor till och fran
Arlanda flygplats. De boende i Stockholmsregionen stod for 36 procent och boende i
Ovriga Sverige for ungefér 23 procent. Fordelningen mellan de olika grupperna har
forédndrats kraftigt under de senaste tio aren dér de utlandsboendes andel har 6kat
betydligt, fran under 30 procent till Gver 40 procent. Enligt LFV &r det troligt att denna
utveckling kommer att fortsétta, om &4n férmodligen inte i samma takt. I vira scenarier har
vi darfor tillsammans med LFV gjort antagandet att andelen utlandsboende bland
utrikestrafiken kommer att viixa till 45 procent ar 2038.*° Bade andelen boende i
Stockholmsregionen och i 6vriga Sverige kommer dérfor att minska, till 33,6 respektive
21,4 procent. Det betyder att i scenario II och III 6kar antalet utlaindska besdkare i en
snabbare takt &n antalet utresande frén regionen. I scenario I, dér utrikesresandet i sin
helhet beddms vara konstant, innebér detta prognosantagande att antalet utlindska
besokare okar och antalet utlandsresande Stockholmsregionsboende minskar.

Det tredje prognosantagandet handlar om férdelningen mellan privat- och affarsresendrer.
I alla tre scenarier beréknas den storsta andelen 1 fordndringen av antalet passagerare ske
bland privatresendrerna. Enligt uppgifter fran LFV antas 2/3 av fordndringen i antalet
passagerare vara privatresendrer och 1/3 affdrsresenérer.

Med ovanstdende antaganden uppskattades de arliga forandringarna i antalet passagerare
fordelat pé olika grupper sdsom redovisas i tabellen nedan. Dessa fordandringar anvéndes
vid berdkningen av de direkta, indirekta och inducerade anstéllnings- och BRP-effekter,
bade brutto och netto, som genererades av besoksutgifterna och resandet via Arlanda
flygplats.

% Killa Lennart Bergbom, LFV
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Bilaga D: Enkatstudier

Foretag i Stockholmsregionen

For att ta reda pa vilken roll Arlanda flygplats och flygtjanster vid flygplatsen spelar for
néringslivet 1 Stockholmsregionen genomfordes en enkétstudie med foretag i regionen.
Enkaten skickades ut till 1000 slumpmassigt utvalda foretag med mer dn 50 anstéillda i
regionen.

For att underlitta for foretagen att fylla i enkédten skickades den ut via en elektronisk ldnk
genom foretaget SurveyMonkey. Respondenterna kunde fylla i enkéten vid olika tillféallen
sa ldnge det utférdes vid samma dator. FOI:s projektmedarbetare ringde upp alla foretag
som inte hade svarat pa enkéten inom en vecka. Alla foretag, 4ven de som inte anvénder
sig av flygtjanster eller som inte flyger via Arlanda, uppmanades att svara. Dessa
paminnelser syftade till att 6ka svarsfrekvensen och minska risken for snedvridna resultat.
Att alla foretag uppmanades besvara enkiten innebir att bade foretag som anvinder
flygtjanster och de som inte anvénder flygtjanster finns med bland respondenterna.

Totalt var det 399 foretag som pabdrjade enkédten medan 319 fyllde i den fullsténdigt. 332
foretag har svarat pa de flesta frdgor. Detta 4r en normal svarsfrekvens for enkétstudier
utan incitament och med tva paminnelser.

Kulturinstitutioner, konferenser, evenemang och Arlanda flygplats

For att ta reda pa hur flygtrafik och Arlanda flygplats paverkar kulturutbudet,
kunskapsgenerering och vélbefinnande for minniskor i regionen och Sverige genomfordes
en serie enkdtundersokningar. Denna del av studien genomfordes i samarbete med
Institutionen for samhéllsbyggnad vid KTH.”

For att visa pa kulturutbudets paverkan pé regionens attraktivitet och mdjlighet att locka
till sig utomregionala och utlindska besdkare genomfordes enkédtundersokningar vid
Moderna museet och Liljevalchs och vid en Bruce Springsteenkonsert i Stockholm och
Jazzfestivalen 2009. De tva senare evenemangen skiljer sig at sé till vida att konserten &r
ett storre evenemang som besokare formodligen rest till endast for att se just konserten.
Jazzfestivalen dr ddremot ett evenemang som pégér under ett par dagar i Stockholm och
besokarna kombinerar troligen besoket med andra aktiviteter i regionen. Samtliga
svarande fick besvara fragor om faktorer som inverkat beslutet att besoka
Stockholmsregionen, val av transportmedel och fordndrade forhallanden som eventuellt
skulle ha kunnat paverka deras beslut att besdka regionen.

Vid Moderna museet och Liljevalchs samt vid Bruce Springsteenkonserten och
Jazzfestivalen samlades 97°' respektive 131°% enkiiter in. Endast utomregionala och
utldndska besokare utgjorde mélgruppen for studien. Som en del av enkéten fick de
svarande bedoma i vilken utstrickning som olika faktorer pdverkat deras val att &ka till
Stockholmsregionen.

For att illustrera flygets betydelse for kunskapsindustrin i regionen genomfordes en
enkdtundersokning i samband med tva konferenser: 7" International Space Syntax
Symposium och Effstock — 11" International Conference on Thermal Energy Storage.

% Enkitstudien genomfordes i samarbete med Anna Hult och Géran Cars vid Institutionen for
Samhallsplanering och Milj6 vid KTH.

' Vid Moderna museet samlades 61 enkiter in frén utomregionala och utlindska besokare med en
svarsfrekvens pa 60 procent. Sex av de tillfragade var boende i stockholmsregionen. Vid Liljevalchs samlades
36 enkiter in fran utomregionala och utldndska besdkare med en svarsfrekvens pa 30 procent. Sju av de
tillfrdgade var boende i stockholmsregionen.

%2 Vid Bruce Springsteenkonserten samlades 91 enkiter in fran utomregionala och utlindska besdkare med en
svarsfrekvens pé 75 procent. 30 av de tillfragade var boende i stockholmsregionen. Vid Jazzfestivalen
samlades 40 enkéter in fran utomregionala och utlindska besokare med en svarsfrekvens pa 60 procent. 45 av
de tillfragade var boende i stockholmsregionen.
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Konferenserna, som bada dgde rum i Stockholm i juni 2009, riktade sig till en
internationell krets aktdrer inom respektive kunskapsintensiv bransch. Resultaten frén den
empiriska undersokningen bygger pa sammanlagt 109 besvarade enkiter’” i vilka
konferensbesokarna systematiskt tillfragades om betydelsen av olika forhéllanden som
paverkat deras beslut att delta vid respektive konferens. Totalt tillfrigades 156
konferensbesokare varav 20 uppgav att de kom ifran Stockholmsregionen och darmed inte
ingick i mélgruppen for enkéten. En 6vervildigande majoritet av de tillfrigade personerna
var dirmed av utomregional eller utlindsk hirkomst.”* Av de tillresta besdkarna avbdjde
27 att svara pa enkéten.

For att dven fanga in betydelsen av Arlanda flygplats for invanare i Stockholmsregionen
och genomsnittliga besdkare genomfordes en enkétstudie bland utresande p& Arlanda
flygplats. Enkédterna delades ut vid bdde vid inrikes- och utrikesterminalerna under nigra
dagar i1 juni manad 2009. Sammanlagt 272 enkéter samlades in av vilka ungefér 30 procent
av de svarande var boende i Stockholmsregionen.

% Varav 53 enkiiter fran Effstock och 56 enkiiter frn Space Syntax. En nirmare analys av alla svarande visar att
besokarna vid respektive konferens dr mycket lika vad géller fordelning av boendeort och tillimpat
transportmedel.

% P4 grund av Arlandas dominans vad giller de internationella resorna i regionen ér det mojligt att de utlindska
besokaren kanske inte uppfattat att det skulle finnas alternativ till Arlanda for flyg till regionen och att vi
dérigenom forstorat Arlandas betydelse.
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Bilaga E: Brister i fraktstatistik

Under arbetet med den hér studien har det visat sig att den statistik som idag &r tillginglig
Over varuhandel som sker med flyg innehaller en hel del felaktigheter. Det forsta
problemet som har identifierats &r att statistiken (som tillhandahélls av LFV) visar
volymen varor som endast har flugits. Generellt dr det ungefér 50 procent av all frakt som
enbart sker via flyg, medan 50 procent av volymerna gér pa lastbil till en annan flygplats
utanfor Sverige (det vill sdga sé kallad air trucking). All frakt kommer dock in via LFV:s
flygplatser for att sedan delas upp pa flyg och lastbil.

For att berdkna de ungeférliga volymerna flygfrakt inklusive den truckade frakten sé har
det varit ndodviandigt ett gora estimeringar. Utifrdn LFV:s uppskattningar har vi réknat pa
foljande sitt for flygfrakt i Sverige:

e For frakt som gér via Arlanda flygplats &r statistiken fran 2008 tillforlitlig. For
statistik langre tillbaka i tiden har vi rdknat med en 100-procentig 6kning av
volymerna som finns i den befintliga statistiken

e For frakt som gér via Landvetter flygplats har vi rdknat med en 100-procentig
okning av volymerna som finns i den befintliga statistiken

e  For Sturup flygplats har vi riknat med en 140-procentig 6kning av volymerna
som finns i den befintliga statistiken. Anledningen till att Sturup flygplats har en
hogre andel truckad frakt &r att en del av frakten gar via Kastrup flygplats

e For resterande flygplatser dr andelen flygfrakt valdigt liten sé statistiken som
redovisas ér tillforlitlig.

Det andra problemet som har identifierats &r att det finns brister i den statistik som tullen
lamnar till SCB, bade vad géller vikt och varuvérde. Det har visat sig att det finns varor
som har redovisats som flygfrakt men som rimligtvis inte kan vara det. Ett exempel ar
trivaror och jarnmalm som enligt statistiken har transporterats till St. Petersburg med flyg.
Till viss del beror felen i statistiken pa att en del hanteringsbolag behandlat sin
rapportering felaktigt och att vissa expressbolag lag utanfor systemet. Efter 2007 gjordes
en del anstrdngningar for att ritta till detta.

For det tredje sa ser det ut i statistiken for Arlanda flygplats som om méingden fraktat gods
minskade med ca 20 000 ton under 2004. LFV vet att detta inte stimmer men har inte
kunnat spéra felet. En relativt kvalificerad gissning &r att det har forekommit
dubbelrapportering mellan SAS och SAS Cargos fraktterminal, vilket justerade sig sjélv
2004 nér SAS Cargos terminalverksamhet omvandlades till eget bolag vid namn Spirit.

Kalla: LFV, Bjorn Ragnebrink och Sara Wedin
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