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Forord

Flyget har under de senaste decennierna fatt en okande betydelse i den
globala ekonomin. En bidragande faktor dr den fordndring som agt
rum i den globala produktionen av varor och tjanster. Foradlingskedjor-
na har brutits upp i allt mindre delar med en geografisk spridning som
gor det mojligt att producera en komplicerad produkt pd en plats dar
det exempelvis finns gott om hogt kvalificerad arbetskraft, eller att lag-
ga arbetsintensiv produktion pd en plats dar arbetskostnaderna ar liga.
Denna utveckling medfor okad internationell handel och stiller krav pa
snabba och palitliga transporter av bland annat komponenter och nyckel-
personal mellan produktionsstillena. Dar fyller flyget en stor roll.

For att fa kunskap om flygets betydelse for svenskt vidkommande i
denna utveckling har SNS engagerat Shon Ferguson, fil.dr vid Institutet
for Naringslivsforskning (IFN), och Rikard Forslid, professor vid Natio-
nalekonomiska institutionen, Stockholms universitet. Hir presenteras nu
resultatet av deras analys.

Det ar SNS forhoppning att rapporten ska ge fordjupad kunskap om
sambandet mellan flygtransporter och utvecklingen av svenskt naringsliv,
bidra till diskussionen om framtida svensk transportinfrastruktur och sti-
mulera till fortsatta studier inom omradet. For analys, slutsatser och for-
slag i rapporten svarar helt och hallet forfattarna. SNS som organisation
tar inte stillning till dessa. SNS har som uppdrag att initiera och presente-
ra forskningsbaserade analyser av viktiga samhallsfragor.

Projektet har kunnat genomforas tack vare bidrag fran Lansstyrelsen
i Stockholms lin, PwC, Region Skane, Stockholm Business Region, Swe-
davia, Trafikanalys och Trafikverket. Forutom att de finansierat projektet
har de varit representerade i en referensgrupp, som triffat forskarna for
att ta del av och diskutera utkast till rapport. SNS tackar for referensgrup-
pens engagemang, vilket har utgjort ett stort stod for forfattarna. Refe-
rensgruppen har sjalvklart inget ansvar for innehallet i rapporten.

SNS vill ocksa framfora ett sarskilt tack till Swedavia och Trafikanalys
for deras vilvillighet att stalla nodvandiga data till forskarnas forfogande.



Martin Andersson, professor i nationalekonomi vid Blekinge Tekniska
Hogskola, kommenterade manuset vid ett seminarium anordnat av SNS.
Ett stort tack for alla vardefulla synpunkter som da framfordes. Kom-
mentatorn bar heller inget ansvar for den slutliga texten. Det finns, som
namnts, hos forfattarna.

Stockholm i mars 2016
Stefan Sandstrom
forskningsledare, SNS



Sammanfattning

Under de senaste decennierna har det skett en snabb forandring i hur pro-
duktionen av varor och tjanster gér till. Denna fordndring har mojlig-
gjorts genom tre samverkande faktorer. For det forsta overgick manga
ekonomier, som Kina, Indien och Osteuropa, till friare handel och mark-
nadsekonomi. For det andra slog ett antal nya teknologier igenom inom
informationsteknik och telekommunikation. For det tredje blev transpor-
ter billigare genom en kombination av ny teknik (som containertrafik och
branslesnalare flygplan) och marknadsreformer inom flygbranschen.

I och med dessa forandringar far de multinationella foretagen mojlig-
het att organisera sin globala produktion pa ett nytt och mycket effek-
tivt sitt. Forddlingskedjorna kan brytas upp och varje produktionssteg
lokaliseras dar det ar optimalt. Det kan till exempel handla om att lagga
arbetsintensiv produktion dar arbetskostnaderna ar laga eller att forlag-
ga produktion till platser med god tillgang pa arbetskraft med en viss
kompetens. Exempelvis tillverkas manga av komponenterna till Iphone
i USA. Komponenterna skickas darefter till Kina for att monteras till
fardiga telefoner, varefter en stor del av telefonerna skeppas tillbaka till
Europa och USA.

Samtidigt som den globala produktionsprocessen effektiviserar pro-
duktionen medfér den fler transporter mellan de olika produktions-
enheterna, och nar produktionsstegen ligger i olika lander leder det ocksa
till 6kad internationell handel. Den nya globala produktionen innebar
att foretagen behover snabba och palitliga transporter av komponenter,
insatsvaror och nyckelpersonal mellan produktionsorterna. Olika perso-
nalkategorier behover resa for att dela kunskaper inom multinationella
foretag och for att hilla kontakt med underleverantorer och kunder, och
ndr det galler forflyttning av specialister inom internationella koncerner
har flyget en nyckelroll. Komponenter, insatsvaror och personal flyttas
runt mellan linderna i mycket komplicerade monster.

Flygtransporterna har ocksd okat mycket kraftigt. Sedan 1950-talet
har den globala flygfrakten okat fran 9oo ooo ton till 51 miljoner ton,
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och antalet passagerare har 6kat fran 39 miljoner till 3,5 miljarder. Virt
att notera ar att flygfrakten i dag representerar omkring 35 procent av
den globala handeln i vardetermer, men endast omkring 1 procent av han-
deln i termer av volym.

FLYGETS BETYDELSE FOR DET SVENSKA NARINGSLIVET

Denna utveckling paverkar naturligtvis ocksa Sverige. Men det saknas
overgripande studier av hur det ser ut for svenskt vidkommande. Har
analyseras darfor flygets betydelse for det svenska naringslivet. Fragor
som stills dr vilka branscher som ar beroende av flyg och vilken typ av
flygtransporter som ar viktiga for olika branscher. Vi studerar betydelsen
av internationella direktlinjer, men ocksa betydelsen av att en region har
en direkt flygforbindelse med Stockholm. Analysen gors pd kommunniva
och vi studerar hur produktion och internationell handel i olika bran-
scher paverkas av tillgdngen pa flygforbindelser.

Vi anvander i var studie detaljerade data pa flygavgangar i Sverige och
pa Kastrup tillsammans med data pa produktion och handel pa kommun-
niva for att studera flygets betydelse for naringslivet i Sverige.

AVSTANDET TILL EN FLYGPLATS

Vi ser forst pa betydelsen av att en kommun ligger nira en flygplats.
Vi tar hdr ocksa hansyn till flygplatsens storlek. Analysen visar att for-
adlingsvardet — sirskilt i humankapitalintensiva branscher som IT, ut-
bildning och finans — starkt samvarierar med tillgangen till flyg. Sam-
tidigt, nar vi studerar handelsfloden, ar sambandet mycket starkare for
import och export av varor jamfort med tjanster. En tolkning av detta ar
att flygplatserna i manga fall ligger dar de ligger av historiska skal, och att
deras lokalisering darfor tenderar att samvariera med den varuproduce-
rande tillverkningsindustrin. Ett annat resultat i denna del av analysen ar
att importen tenderar att vara mer flygberoende dn exporten.



Nagra resultat i siffror:

e Sambandet mellan avstdndet till narmaste flygplats och den
ekonomiska aktiviteten i en kommun ar starkt. En kommun med
10 procents lingre avstind sammanhinger med ungefir 13 procents
lagre produktion, 14 procents lagre import och drygt 10 procents
lagre export.

e Sambandet dr fortsatt starkt nédr vi anvander ett avstinds- och
passagerarviktat index (for alla flygplatser inom 200 kilometer) for
en kommuns tillgang till flyg. En 1o-procentig 6kning i indexet, som
kan tolkas antingen som en 1o-procentig 6kning i antalet passagerare
eller som en ro-procentig minskning i avstandet till flygplatserna,
innebdr § procents hogre produktion, § procents hogre import och
4 procents hogre export.

e Beroendet av flyg varierar mycket kraftigt mellan branscher. En
1o-procentig 0kning av flygtillgdng sammanhinger till exempel med
en produktionsokning pad drygt 1 procent nar det galler tillverkning
av metallvaror och med en produktionsokning pa hela 14 procent i
telekommunikationsindustrin.

INRIKES DIREKTLINJER TILL STOCKHOLM

Vi studerar darefter det svenska inrikesflyget, och sarskilt betydelsen av
de inrikes direktlinjerna till Stockholm. Aven om det 4r svirare att ana-
lysera effekterna av inrikesflyget, eftersom det saknas data pa transaktio-
ner mellan kommuner, kan vi 4nda se att dessa direktlinjer 4r viktiga for
tillverkningsindustrin, som dr den dominerande naringen i kommunerna
utanfor de tre storstadslanen. Resultaten ger alltsa stod for idén att for-
battrad tillgang till flyg kan vara en verkningsfull regionalpolitik med syf-
te att understodja den lokala tillverkningsindustrin. Analysen visar dven
att Bromma flygplats verkar vara betydelsefull for importerande foretag i
Stockholms lan.
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e En ro-procentig okning i tillgdngen till flyg till Stockholm samman-
hianger med 5 procents hogre fordadlingsvirde i IT-branschen, och
4 procents hogre foradlingsvarde i tillverkningsindustrin.

BETYDELSEN AV INTERNATIONELLA DIREKTLINJER

Nista steg i analysen dr att mera detaljerat analysera effekterna av flyget
genom att se vilken betydelse de internationella direktlinjerna har. Vi stu-
derar har hur kommunernas handel med olika linder samvarierar med
forekomsten av direktlinjer till dessa linder. Resultaten visar att direkt-
linjer har en mycket storre betydelse for import och export av tjanster dn
for handel med varor. Detta rimmar vil med att den alltmer globaliserade
industrin skapar ett globalt flode av tjanster, dar det i manga fall handlar
om att personer med viss kompetens behover resa mellan olika lander.

e En ro-procentig okning av antalet direktavgdngar sammanhinger
med en 6kning i import och export av tjdnster pa ungefir 2 procent.
Effekten pa varuhandeln ar ungefar en tredjedel sa stor (0,6 procent).

e P3 branschniva ar de internationella direktlinjerna mycket betydelse-
fulla for vissa tjanstebranscher. En tinkt 1o-procentig 6kning av an-
talet direktavgdngar motsvarar drygt 5 procents hogre tjansteexport
inom hotell- och restaurangbranschen och inom kultur och nojen.
For IT och programmering dr motsvarande siffra omkring 3 procent,
medan siffran for tillverkningsindustrin 4ar knappt 2 procent.

ORSAKSSAMBAND ORESUNDSBRON,
KASTRUP OCH NARINGSLIVET I SKANE

Analysen i studiens forsta delar faststiller flera starka samband mellan
flyget och kommunernas naringslivsstruktur, men den siger inget om or-
sakssamband. Analysen visar saledes egentligen inte om flyget paverkar
naringslivet eller om nidringslivet paverkar flyget. I den sista delen anvan-
der vi dirfér Oresundsbron som ett naturligt experiment for att pavisa
ett orsakssamband. Vi analyserar hir effekten pa naringslivet i Skane av



den forbattrade tillgangen till Kastrups direktlinjer niar bron éppnades.
Som kontrollgrupp anviander vi Vistra Gotaland och Stockholms lan.
Analysen visar att direktlinjer faktiskt gav upphov till 6kad handel med
de linder som hade direktlinjer till Kastrup. Handeln med tjanster paver-
kas mest av direktlinjer, och speciellt exporten av tjanster bland privata
svenskadgda foretag inom IT, finans och utbildning okar betydligt som en
konsekvens av bittre tillgang till direktforbindelser med flyg. Nar det gal-
ler import av tjanster ser vi en viss effekt for utlandsidgda foretag, vilket
indikerar att direktforbindelser med flyg dr en faktor som paverkar de
utlindska foretagens lokalisering av dotterbolag i Sverige.

e En ro-procentig okning av direktavgdngarna okar exporten av
tjanster frin svenska foretag (som ingdr i koncerner) inom utbild-
ningsbranschen med 19 procent och inom finansbranschen med 24
procent. For inhemska foretag (som inte ingar i koncerner) inom
IT-branschen skulle exporten oka med 9 procent.

o Utlindska foretag i Sverige skulle 6ka importen av tjanster inom juri-
dik, ekonomi och vetenskap med 4 procent och importen fran finans
och forsakring med ungefir lika mycket vid en 1o-procentig 6kning
av Kastrups direktavgangar.

Den sammantagna bilden av var studie dr att flyget ar betydelsefullt sar-
skilt for handeln med tjanster och for den humankapitalintensiva tjanste-
sektorn. Framtiden for Sverige, som ar ett land med hog utbildningsniva
och hog teknisk niva, ligger sannolikt just i dessa branscher. Var studie
understryker darmed flygets betydelse for utvecklingen av Sveriges fram-
tida naringsliv.
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I.

Inledning

I denna studie undersoker vi vilken betydelse flyget har i dagens narings-
liv i Sverige och vilken roll det har for den regionala utvecklingen.
Niringslivet har genomgatt en fundamental forandring i och med glo-
baliseringen och utvecklingen av internet. De rika linderna har 6vergatt
fran att vara industrinationer till att bli tjansteproducenter, och de stora
foretagen har brutit upp sina foradlingskedjor geografiskt. Information
och tjanster i form av dataprogram transporteras blixtsnabbt och i prin-
cip kostnadsfritt via natet. Fragan dr vilken roll flyget har i detta nya
ekonomiska landskap.

Det forsta som kan konstateras ar att flygtransporterna globalt 6kat
mycket kraftigt. Den globala flygfrakten har 6kat fran 9oo ooo ton 1955
till 51 miljoner ton 2015 och antalet passagerare har okat fran 39 miljo-
ner 1952 till 3,5 miljarder 2015. Flygfrakten representerar i dag omkring
35 procent av den globala handeln i vardetermer, men endast omkring
1 procent av handeln i termer av volym.!

Flygets okande betydelse i den globala ekonomin ar vil dokumente-
rad. Daremot saknas overgripande studier av hur det ser ut for svenskt
vidkommande. Vi ska darfor i denna studie analysera flygets betydelse
for det svenska naringslivet. Fragor vi stiller ar vilka branscher som ar
beroende av flyg och vilken typ av flygtransporter som ar viktiga for oli-
ka branscher. Vi studerar betydelsen av internationella direktlinjer, men
ocksa betydelsen av att en region har en direkt flygforbindelse med Stock-
holm. Analysen gors pa kommunniva och vi undersoker hur produktion

1. Data frdn IATA (International Air Transport Association).
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och internationell handel i olika branscher paverkas av tillgingen pa flyg-
forbindelser.

De billigare flygtransporterna innebar att marknader for varor och
tjanster som tidigare inte handlats internationellt integreras mellan lander.
Exempelvis dr flygforbindelser viktiga nar det galler utlindska medborga-
res innehav av fastigheter i Sverige eller svenskars innehav av fritidshus i
Sydeuropa. Det innebar i sin tur att flyget kan paverka nya branscher som
vard och medicinska tjanster eller bygg- och fastighetsbranschen.

Liksom i andra internationella studier av flygets betydelse ar det svart
att faststilla ett orsakssamband mellan flyg och naringsliv. Ett sddant
kausalt samband kan gd i bada riktningarna: en direkt flygforbindelse
med ett land kan leda till 6kad export eller import till landet, men det kan
ocksa vara s att okande handel med ett land leder till att en ny direkt-
linje etableras i och med att niringslivet efterfragar det. For vissa frage-
stallningar dr kanske inte denna distinktion sé viktig. Det kan racka med
att visa att det finns ett starkt samband mellan flyget och en viss verksam-
het, men om man verkligen vill veta om forbattrad tillgang till flyg driver
fram en viss typ av produktion behover vi resultat som kan tolkas kausalt.
Vi hanterar detta genom att i det avslutande kapitlet anvianda invigning-
en av Oresundsbron som ett naturligt experiment. Oresundsbron innebar
att foretagen i Skéne i ett slag fick en forbattrad tillgang till Kastrups
internationella direktlinjer, samtidigt som tillgangen till direktlinjer inte
andrades i nagon storre utstrackning for de jamférbara storstadslanen
Stockholm och Vistra Gotaland. Resultaten fran detta experiment kan
tolkas kausalt.



2.

Bakgrund

Aven om mycket av det vi i dag kallar globalisering ir nytt, dr det inte
forsta gangen varldsekonomin uppndtt en mycket hog grad av integra-
tion. Faktum ar att varlden till vissa delar var mer integrerad 1914 4n den
ir i dag. Ar 1919 skrev den vilkinde brittiske ekonomen John Maynard
Keynes i sin bok The Economic Consequences of the Peace:

What an extraordinary episode in the progress of man that age was
which came to an end in August 1914! ... The inhabitant of London
could order by telephone, sipping his morning tea in bed, the various
products of the whole earth ... he could at the same time and by the
same means adventure his wealth in the natural resources and new
enterprise of any quarter of the world ... he could secure forthwith, if
he wished it, cheap and comfortable means of transit to any country or
climate without passport or other formality...?

Sarskilt mojligheterna for individer att fritt resa i varlden ar antagligen
mer begriansade i dag. Denna globaliseringens forsta era fran mitten av
1800-talet till borjan av forsta varldskriget praglades av kraftigt fallande
transportkostnader pa grund av tekniska framsteg, till exempel 6vergang-
en fran segel- till angfartyg. Aven dagens revolution inom telekommuni-
kationer hade sin foregdngare i ett viktorianskt internet som bestod av
telegrafkablar. Ett stort framsteg for detta nat var nar man 1858 lyckades
lagga en fungerande kabel mellan England och USA.

Globaliseringens andra era inleddes nar handelshindren monterades

2. Citerat i Sachs och Warner (1995, s. 9).
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ned efter andra varldskriget. Ett viktigt steg var GATT-avtalet, som skrevs
under 1947, vilket innebar en gradvis nedjustering av tullarna mellan
industrilanderna. Den investeringsledda hogkonjunkturen pa 1950- och
1960-talen sammanfoll darfor med en kraftigt okande varldshandel.
Handeln vixte i borjan av denna period dubbelt s snabbt som varlds-
ekonomin, vilket visas i figur 2.1. Aven denna globaliseringsperiod prig-
lades av tekniska framsteg nir det galler transporter. Containertrafiken
har inneburit en revolution speciellt for de maritima transporterna, och
for flygtransporterna har jetmotorn haft en liknande betydelse.

Kostnaden for flygtransport har minskat mycket kraftigt och priset
per tonkilometer (priset att frakta ett ton en kilometer) har i 2000 érs
dollarvirde fallit fran 3,87 dollar 1955 till 0,30 dollar 2004.> Men flyg-
transporterna har inte bara paverkats av att priset per tonkilometer
sjunkit, utan dven av att BNP blivit ”lattare”. Jamfor till exempel en mo-
dern laptop med en dldre PC eller en modern mobiltelefon med en aldre
modell. Kostnaden for att frakta varor med flyg har darfor fallit bade
for att fraktkostnaden per kilo minskat och for att varorna tenderar att
vaga mindre (ldgre vikt per virde). Detta avspeglas i en mycket kraftig
okning av flygfrakten fran 52 miljarder tonkilometer 1970 till 1 185 mil-
jarder tonkilometer 2014.* Flygfraktens andel av den internationella han-
deln har ocksa okat kraftigt och dess andel av till exempel importen till
USA (undantaget importen fran Kanada och Mexiko) har okat fran 8 till
31 procent medan exporten (undantaget Kanada och Mexiko) okat fran
12 till §3 procent mellan 1965 och 2004.° Skillnaden mellan siffrorna
for importen och exporten avspeglar det faktum att USA exporterar en
stor andel ”ldtta” hogteknologiska varor, medan importen till storre del
bestar av tyngre bulkvaror som fraktas med fartyg. Flygfrakt 4r mindre
betydelsefullt for linder med bra landforbindelser med sina handels-
partner, och for Sveriges del utgor flygfrakten for niarvarande ungefar
10 procent av exportvardet.

Den andra globaliseringseran avsaktade framat 1970-talet da handel
och BNP ater vixte i samma takt. Den tog emellertid fart igen i borjan av
1990-talet, vilket syns mycket tydligt i figur 2.1. Tre forindringar dgde
dd rum som hade stor betydelse for utvecklingen. For det forsta over-
gick minga ekonomier, som Kina, Indien och Osteuropa, till friare han-
del och marknadsekonomi. For det andra slog ett antal nya teknologier

3. Hummels (2007).
4. World Development Indicators (WDI), Virldsbanken.
5. Hummels (2007).
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Figur 2.1 Tillvaxt i global handel och BNP.
Kalla: WTO, egna berdkningar.

igenom inom informationsteknik och telekommunikation. For det tred-
je blev transporter billigare genom en kombination av ny teknik (som
containertrafik och brianslesnélare flygplan) och marknadsreformer inom
flygbranschen.

I och med dessa forandringar far de multinationella foretagen mojlig-
het att organisera sin globala produktion pa ett nytt och mycket effektivt
satt. Foradlingskedjorna kan brytas upp och varje produktionssteg loka-
liseras dar det ar optimalt. Det kan till exempel handla om att arbets-
intensiv produktion laggs dar arbetskostnaderna ar liga eller att pro-
duktion forlaggs till platser med god tillgang pa arbetskraft med en viss
kompetens. Exempelvis tillverkas manga av komponenterna till Iphone i
USA. Komponenterna skickas darefter till Kina for att monteras till fardi-
ga telefoner, varefter en stor del av telefonerna skeppas tillbaka till Euro-
pa och USA.

Samtidigt som den globala produktionsprocessen effektiviserar pro-
duktionen innebar den mer transporter mellan de olika produktions-
enheterna, och nir produktionsstegen ligger i olika linder leder det till
okad internationell handel. Den nya globala produktionen innebar att
foretagen behover snabba och palitliga transporter av komponenter, in-
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Figur 2.2 Inhemskt forddlingsvarde i svensk export.
Kalla: WTO, egna berdkningar.

satsvaror och nyckelpersonal mellan produktionsorterna. Flera perso-
nalkategorier behover resa for att dela kunskaper inom multinationella
foretag och for att hélla kontakt med underleverantorer och kunder, och
flyget har en nyckelroll nar det giller forflyttning av specialister inom in-
ternationella koncerner.® Komponenter, insatsvaror och personal flyttas
runt mellan linderna i mycket komplicerade monster och man kan med
fog tala om en global fabrik — eller kanske om nagra globala fabriker.
Dessa produktionsnitverk dr centrerade runt Europa, Nordamerika och
Asien, dir den kanske mest spektakuldra utvecklingen har skett i Asien
med Kina i spetsen.

6. Det finns uppskattningar pa att de anstillda i tjansteekonomin flyger 1,6 gdnger sa
mycket som anstillda i den traditionella industrin (se till exempel Button och Taylor,
2000).

Affdrstjanster



Miljoner

Nir foretagens import av komponenter och insatsvaror okar faller
den inhemska delen av en varas foradlingsvarde. Man kan darfor spara
produktionens okade geografiska fragmentering genom att studera hur
den inhemska andelen av foradlingsvardet utvecklas over tiden. Figur 2.2
visar denna forandring mellan 1995 och 2008 i ett antal svenska bran-
scher. Resultatet ar samstimmigt: det inhemska foradlingsvardet sjunker
bade totalt och i de olika branscherna. Storst skillnad ser vi for kemiska
varor dir den inhemska andelen har sjunkit fran 65 till 45 procent.

Antalet passagerare som rest fran de svenska flygplatserna har ocksd
vuxit kraftigt under motsvarande period. Figur 2.3 visar antalet passage-
rare pa de statliga flygplatserna under perioden 1997—2011. De statliga
flygplatserna, som dgs av Swedavia, star for ungefir 9o procent av all
passagerartrafik i Sverige. Tillvaxten 6ver hela perioden dr stark, ndstan
70 procent, 4ven om det dr ganska stora svangningar mellan dren. De tva
stora nedgdngarna i flygresandet efter 2000 och kring 2008 hianger sam-
man med terrorattentaten mot World Trade Center i New York i septem-
ber 2001 och finanskrisen 2008-2009.

Tillvixten i antalet flygpassagerare kan ocksa relateras till den ekono-
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Figur 2.3 Antalet utrikespassagerare pa de statliga flygplatserna i Sverige.
Kalla: Swedavia, egna berdkningar.
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Figur 2.4 Jamforelse av utvecklingen av BNP och antalet utrikespassagerare pa de
statliga flygplatserna, index=100 ar 1997.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

miska utvecklingen i stort. Figur 2.4 jimfor utvecklingen av antalet regul-
jara passagerare pa de statliga flygplatserna (Swedavias flygplatser) och
real BNP. Figuren visar att antalet flygpassagerare okar ungefar dubbelt
sa snabbt som svensk BNP under perioden 1997—2011. Den internationel-
la trenden att flygtrafikens relativa betydelse okar galler alltsd ocksa for
Sverige.

Utvecklingen av flyget och globaliseringen av foretagens produktions-
struktur gir hand i hand. Nar foretagen globaliserar sin produktions-
process sprids produktionsenheterna, vilket leder till en kraftig 6kning i
den internationella handeln. Forutom att foretagen behover transportera
komponenter maste de flytta nyckelpersonal och experter mellan sina
produktionsenheter nir produktionen sprids ut geografiskt. Flyget far i
detta sammanhang en viktig roll i att knyta ihop ett foretags produktions-
natverk.



3.
Internationella studier

av flygets betydelse for
naringslivet

Internationella studier har analyserat manga olika aspekter av flyget och
dess konsekvenser for naringslivet. Studierna skiljer sig dt beroende pa
vilken typ av flygtransport som analyseras, det vill siga om det ar inter-
nationella direktlinjer, flygplatsernas totala antal passagerare eller an-
talet affarsresendrer. Studierna skiljer sig ocksa at genom att de fokuserar
pa olika ekonomiska utfallsvariabler. Det kan till exempel vara antalet
huvudkontor, storleken pa en viss bransch eller den regionala ekonomis-
ka tillviaxten i allmdnhet. En 6verviagande majoritet av de internationella
studierna har anvint data fran amerikanska flygplatser. Inga vetenskap-
liga studier har hittills gjorts med svenska data.

Metodproblem

Liksom var studie av de svenska flygplatserna brottas alla de internatio-
nella studierna med problemet att fastsla om flyget och flygplatserna har
orsakat den ekonomiska utvecklingen eller om det snarare ar tvartom. Det
ar alltsd svart att faststdlla ett kausalt samband mellan flyget eller exi-
stensen av en flygplats och den ekonomiska utvecklingen.” Det finns ett
par metoder man kan anvdnda for att hantera detta problem. En metod
ar att hitta ett bra statistiskt instrument for flyget, det vill siga ndgon va-

7. Inom den vetenskapliga litteraturen talar man om att det finns ett endogenitets-
problem.
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riabel som samvarierar med flyget utan att den har nagon direkt eller in-
direkt koppling till de ekonomiska utfallsvariablerna. Flera av studierna
anviander denna metod, men det ar i praktiken mycket svart att hitta ett
instrument som uppfyller de nodvindiga statistiska kriterierna.

En annan metod for att faststilla ett orsakssamband ar att anvinda
ett naturligt experiment. Denna metod ar inspirerad av de kontrollera-
de experiment som utfors inom medicinforskningen. Forskarna utgar har
ifran tva identiska grupper. Det kan till exempel vara tva grupper gene-
tiskt identiska rattor som lever under identiska forhéllanden i ett labora-
torium. Sedan genomfors en forandring for den ena gruppen; lat oss siga
en forandring i kosten. Om det darefter uppstar en statistiskt faststalld
skillnad i hilsa mellan de tva grupperna av rattor kan forskarna vara
mycket sikra pa att det var forandringen i kosten som orsakade det. Fors-
karna har alltsd lyckats pavisa ett orsakssamband.

Inom sambhallsvetenskapen forsoker forskarna hitta naturliga expe-
riment som liknar de kontrollerade experimenten. I vart fall skulle en
slumpmassig forandring i flygtrafiken, som paverkade en region men inte
en annan liknande region, kunna anvindas for att etablera ett orsaks-
samband. Utmaningen blir i detta fall att hitta ett naturligt experiment
som ar tillrackligt likt ett kontrollerat experiment. Speciellt problematiskt
ar det att vara saker pa att forandringen dr slumpmassig samt att de tva
grupperna (regionerna) ar tillrackligt lika (jamfor med att rdttorna var
genetiskt identiska samt levde under identiska forhdllanden). Néagra av de
nyaste studierna av flygets effekter forsoker anvinda sig av denna typ av
naturliga experiment. I kapitel 8 kommer vi att anvinda Oresundsbron
som ett naturligt experiment, eftersom bron i ett slag forandrade tillgang-
en till Kastrup for de sydsvenska foretagen.

Studier

Ett omrade i flyglitteraturen giller huvudkontorens lokalisering. Ett an-
tal studier har funnit att en storre flygplats ar en viktig faktor nir kon-
cerner viljer var de placerar sitt huvudkontor. Strauss-Kahn och Vives
(2009), som analyserar lokaliseringen av huvudkontor i USA, finner att
sannolikheten att ett foretag lagger sitt huvudkontor i en stad okar kraf-
tigt om staden har en flygplats som kan karakteriseras som ett stort eller
litet flygnav (sa kallad hubb). Bel och Fageda (2008), som anvinder euro-
peiska data, finner att internationella direktlinjer ar en viktig faktor for
lokaliseringen av foretagens huvudkontor. Deras resultat indikerar att en



1o-procentig okning av direktlinjerna skulle leda till 4 procents fler hu-
vudkontor i regionen.

En annan gren av litteraturen fokuserar pad betydelsen av affirs- och
turistresandet for att bygga internationella natverk och for att minska
informationsbarriirer mellan linder. Poole (2010) anviander forind-
ringarna i de amerikanska visumreglerna for att identifiera effekten av
affarsresandet pa den amerikanska utrikeshandeln. Hon finner att 1o pro-
cents Okning i antalet inresande affirsman fran ett visst land leder till
ungefar 1 procents 6kad export fran USA till landet i fraga. Yilmazkuday
och Yilmazkuday (2014) anvinder data fran 433 stider i 114 linder. De
finner att en direkt flygforbindelse kompenserar for 10 procent av den
handelskostnad som uppkommer nir en vara korsar en nationsgrans. Det
finns ocksa ett antal tidigare studier med liknande resultat som anvander
australiensiska data®, som analyserar effekterna av turistresandet mellan
Mexiko och Arizona® och som anvinder data pa affarsresandet mellan de
amerikanska delstaterna'®.

Ett antal studier behandlar flygplatsernas betydelse for regional eko-
nomisk utveckling. T detta fall ar det sdrskilt tydligt att orsakssamban-
det skulle kunna vara det omvinda. Brueckner (2003) anvander de
amerikanska flygplatsernas status som hubb och hur centralt de ar be-
lagna i USA som instrument. Han finner att en ro-procentig okning av
passagerarantalet leder till 1 procents 6kning i den totala regionala
sysselsdttningen, och att tjanstesektorn star for den storsta okningen.
Blonigen och Cristea (2012) anviander avregleringen av den amerikanska
flygmarknaden, som beslutades 1978, som ett naturligt experiment. De
finner att 6kande passagerartal pa flygplatserna i USA har en stark kausal
effekt pd den regionala tillvaxten, och de uppskattar att knappt 12 pro-
cent av befolkningstillvixten i de undersokta regionerna under perioden
1969-1991 orsakades av den 6kade flygtrafiken. Button och Yuan (2013)
finner att flygplatserna i USA leder till regional tillviaxt i den meningen att
de foregar tillvixten!!. Sheard (2014), slutligen, anvander en plan for flyg-
platser frin 1944 som instrument for dagens flygplatser i USA. Han finner
att den del av tjanstesektorn som producerar tjanster som kan handlas in-
ternationellt (dataprogram med mera) gynnas av flygplatser, men att den
totala sysselsittningen i regionen forblir opaverkad.

8. Kulendran och Wilson (2000).
9. Aradhyula och Tronstad (2003).
10. Cristea (2011).

11. Detta kallas Grangerkausalitet.
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2.6

Data

Den internationella forskningen kring flygets effekter visar att det finns
bade manga sitt att mata tillgdng till flygplatser och manga intressanta
utfallsvariabler. Vi ska nu beskriva de data och de variabler som vi foku-
serar pa i var analys.

Vi har ekonomiska data pa kommunniva och kompletta passagerar-
data for bade Swedavias flygplatser och ovriga flygplatser fran perioden
2004—2011. For en forteckning pa flygplatserna, se tabell 4.1. Om vi
begransar oss till Swedavias flygplatser har vi data fran perioden 1997—
2011. Swedavias flygplatser stod for 86 procent av passagerartrafiken
20171 (rensat for chartertrafik). Nar det galler Kastrup och Gardermoen
har vi data pa internationella direktavgangar fran 2004.

En begransning i vara data dr att vi inte har separata data for flygfrak-
ten. Det innebir att vi inte kan sdrskilja effekterna av att foretagen har
god tillgang till flygfrakt respektive god tillgang till linjefart med passa-
gerare. Nar vi i de senare kapitlen analyserar betydelsen av direktlinjer
tanker vi i forsta hand pa detta som bittre transportmojligheter for indi-
vider, men faktum ar att en hel del flygfrakt faktiskt gar via de ordinarie
passagerarlinjerna.

Vi anvander tvd matt for att mata kommuners tillgang till flygplatser.
I den forsta delen av analysen och genom hela analysen av Stockholms
lan anvander vi enkelt avstand i kilometer fagelviagen fran kommunernas
mittpunkt till den narmaste flygplatsen. I resten av rapporten anvander
vi en kombination av avstindsdata och passagerardata for att skapa ett
matt pd kommuners tillgang till flygplatser. Detta matt ar baserat pa an-
talet passagerare i linjetrafik per ar for varje flygplats inom 200 kilome-
ter. Vi tar hansyn till avstind genom att dividera passagerarantalet med
avstandet till respektive flygplats. Vi anvander sedan summan av de av-



Tabell 4.1 Svenska flygplatser.

Arvidsjaur (AJR)
Borldnge Dala (BLE)
Gallivare (GEV)
Goteborg City (GSE)
Goteborg Landvetter (GOT)
Hagfors (HFS)
Halmstad (HAD)
Hemavan (HMV)
Harjedalen Sveg (EVG)
Hoga Kusten (KRF)
Jonkoping (JKG)
Kalmar (KLR)

Karlstad (KSD)

Kiruna (KRN)
Kristianstad (KID)
Linkoping City (LPI)
Lulea (LLA)

Lycksele (LYQ)

Malmo (MMX)
Mora-Siljan (MXX)

Norrképing (NRK)
Oskarshamn (OSK)

Pajala (PJA)

Ronneby (RNB)

Skellefted (SFT)
Stockholm-Arlanda (ARN)
Stockholm-Bromma (BMA)
Stockholm-Skavsta (NYO)
Stockholm-Visterds (VST)
Sundsvall Timra (SDL)
Torsby (TYF)
Trollhdttan-Vanersborg (THN)
Umed (UME)

Vilhelmina (VHM)

Visby (VBY)

Vaxj6 Smaland (VX0)

Are Ostersund (OSD)
Angelholm-Helsingborg (AGH)
Orebro (ORB)

Ornskéldsvik (OER)

standsviktade passagerartalen for flygplatserna inom 200 kilometer som

matt pa en kommuns tillgang till flyg.'

For Swedaviadgda flygplatser anvinder vi drliga passagerardata base-

rade pd Swedavias egna data. For ovriga flygplatser anvinder vi IAEA:s

satesdata och antar en genomsnittlig kabinfaktor pa 70 procent for att

12. Till exempel skulle tillgdngen for en kommun med tre flygplatser inom 200 kilo-

meter beriknas som summan av tre kvoter:

Flygplatstillging =

passagerare,

passagerare,  passagerare,

avstdnd,

avstdnd, avstdnd, 2 7



2.8

Tabell 4.2 Import av insatsvaror, topp 10 2011.

Produkt Kod i SPIN 2007 (mlill"jlg:(::vl;a‘r :)d:or)
1. Jarn och stal samt ferrolegeringar 24100 987
2. Icke-farligt avfall 38110 859
3. Andra organiska baskemikalier 20140 828
4. Dack och slangar; regummering 22110 640
5. Plaster i obearbetad form 20160 633
6. Koppar 24440 469
7. Annan icke-jarnmalm, dven anrikad 07290 420
8. Andra metaller 24450 364
9. Ror, ledningar, ihaliga profiler och tillbehdr av stal 24200 340
10. Fdrgamnen 20120 210

Kalla: SCB, egna berdkningar.

rakna om till antal passagerare. Avstind mellan kommuner och flyg-
platser mats med hjalp av data fran Trafikanalys och SCB.

De ekonomiska utfallsvariablerna i analysen bestar av arlig produk-
tion (foradlingsvarde) och virdet av internationell handel. Vi fokuserar
pa tre typer av import- och exportvarden: virdet pa import och export av
varor, insatsvaror (en del av varuhandeln) samt tjanster. Produktion och
handel raknas fran den kommun dar foretaget har sitt huvudkontor.

Utvecklingen av de globala virdekedjorna motiverar att vi skiljer ut
insatsvarorna. For att gora detta anvdnder vi SCB:s kodning som anger
om en vara dr en insatsvara. Ett mycket brett spektrum av varor kodas
som insatsvaror. Tabell 4.2 visar de tio vardemassigt storsta importerade
insatsvarorna. Flera av de varor som klassificeras som insatsvaror ar latt
bearbetade ravaror som malm och metaller, och for dessa ar flygtransport
i allmédnhet inte aktuellt. Definitionen av insatsvaror i var databas ar allt-
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Figur 4.1 Utvecklingen av forddlingsvardet i tillverkningsindustrin och tjdnste-
sektorn 1997-2013.
Kalla: SCB, egna berdkningar.

sa inte idealisk for att fainga upp effekter av flyget pa importen av kompo-
nenter till svenska foretag.

Vi anvinder total produktion, import eller export per kommun for att
ge en Overblick over flygets effekter. For att granska huruvida flygplatser
paverkar vissa branscher mer dn andra har vi ocksa delat upp vara data
pa branschnivd med hjilp av SCB:s standard for svensk nadringsgrens-
indelning (SNI 2007), antingen per avdelning eller huvudgrupp.

Den svenska naringslivsstrukturen

Liksom i andra utvecklade linder minskar tillverkningsindustrins bety-
delse i den svenska ekonomin samtidigt som tjanstesektorns betydelse
okar. Utvecklingen, som visas i figur 4.1, ar tydlig aven under den relativt
korta tidsperiod som vi studerar. Tjanstesektorns foradlingsviarde nirmar
sig nu 50 procent medan tillverkningsindustrins foradlingsvirde har sjun-
kit till under 25 procent.

Tillverkningsindustri/BNP
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Tillverkningsindustri

Handel och service motorfordon
Fastigheter

Byggverksamhet

Juridik, ekonomi och vetenskap
IT och telekom

Transporter

Bank och finans

Resebyraer, bevakning, fastighetsservice
El-, gas- och vdarmeverk

Vard och omsorg

Jordbruk, skogsbruk och fiske
Hotell och restaurang
Utbildning

Utvinning av mineral

Annan service

Kultur, néje och fritid

Vatten och avlopp

200 400
Miljarder kronor

Figur 4.2 Forddlingsvardet i olika branscher 2011.

Kalla: SCB, egna berdkningar.

600

Figur 4.2 visar en mer detaljerad bild av foradlingsvardet uppdelat pa
branschniva. Branscherna IT och telekom, bank och finans samt juridik,

ekonomi och vetenskap, som tillhor de mest humankapitalintensiva bran-

scherna, ar nu nastan lika stora som hela tillverkningsindustrin. Nar det

galler tillvaxt uppvisar emellertid ndgra av de mindre tjanstebranscherna

starkast tillvaxt, medan till exempel jordbruket och tillverkningsindustrin

har en mycket lag tillvaxt, vilket visas i figur 4.3.
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Figur 4.3 Tillvaxt i nominellt foradlingsvarde 1997—2011.

Kalla: SCB, egna berdkningar.
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5.
De svenska flygplatserna
och naringslivsstrukturen

Flygplatser, produktion
och internationell handel

Det finns ett starkt samband mellan flygplatsers lokalisering och eko-
nomisk aktivitet i Sverige. Figurerna 5.1 och 5.2 och visar detta pa ett
schematiskt sitt. Flygplatserna med linjetrafik 2012 dr markerade med
punkter, och Kastrup och Gardermoen som kan anvindas av svenska
affarsresendrer dr ocksd utmarkta i figurerna. Ju morkare en kommun ar
markerad i figur 5.1, desto hogre ar vardet pa produktionen (foradlings-
vardet). P4 motsvarande satt markeras i figur 5.2 en hogre produktivitet
matt som forddlingsvirde per anstilld. Foradlingsvardet ar berdknat for
ar 2071T.

Figurerna visar att det finns en stark korrelation eller samvariation
mellan flygplatsernas lige och den ekonomiska aktiviteten. Nistan alla
flygplatser ligger i morkare markerade kommuner. Vi kommer i denna
rapport att fokusera pa produktion och internationell handel snarare an
produktivitet som ar svarare att mata. Men kartorna ar mycket lika, vil-
ket innebar att produktion och produktivitet ar mycket hogt korrelerade.
Produktiviteten ar alltsa i regel hogst i kommuner med hogst produktion
eller hogst ekonomisk aktivitet.

For att fa en uppfattning om betydelsen av sambandet mellan avstan-
det till en flygplats och olika matt pa ekonomisk aktivitet i kommunerna
anvinder vi en statistisk modell, som visas i rutan pa sidan 3 4.

Resultaten kan ses i figur 5.3, dir alla varden ar skattade med myck-



Figur 5.1 Flygplatser och forddlingsvarde 2011. Figur 5.2 Flygplatser och forddlingsvarde per anstalld 2011.
Kalla: SCB och Trafikverket, egna berakningar. Kalla: SCB och Trafikverket, egna berakningar.



Sambandet mellan avstandet till en flygplats och ekonomisk aktivitet

Vi anvdnder foljande regressionsmodell for att se pd sambandet mellan avstandet till en flyg-
plats och olika matt pa ekonomisk aktivitet:

logX

2011

ddr X dr den variabel vi undersoker, till exempel kommunalt forddlingsvarde, export eller im-
port 2011. Vi gor alltsd har en sa kallad tvarsnittsanalys. For att undvika att vara resultat drivs
av skillnader i kommunernas branschsammansattning anvander vi branschfixa effekter, som
kontrollerar for skillnader mellan branscherna, som till exempel att vissa branscher exporterar

mer dn andra.

= a + f - log(avstand) + branschfixeffekt + ¢
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et god statistisk precision (minst 1 procents signifikansniva). Staplarna
i figuren anger effekten av 1 procents 6kning av avstandet till nirmaste
flygplats.!3 Avstandet till narmaste flygplats har ett mycket starkt sam-
band med den ekonomiska aktiviteten i kommunerna. En kommun med
10 procents langre avstand till narmaste flygplats har ungefar 13 procents
lagre produktion, 14 procents lagre import och drygt 1o procents liagre
export. Effekten for import och export som klassificeras som tjanster ar
lagre, omkring 3,5 procent. Det finns alltsd en tendens att importen ar
mer kanslig for avstandet till en flygplats dn exporten. Det rimmar val
med att en stor del av Sveriges export utgors av tunga och skrymmande
varor som fordon, stal, malm och papper, vilka fraktas med andra trans-
portmedel an flyg.

En inviandning mot resultaten i figur 5.3 ar att Sveriges flygplatser ar
mycket olika sinsemellan, och att det inte gar att jimfora effekten av en
stor internationell flygplats som Arlanda med en mindre regional flygplats.
Dessutom har foretagen i en viss kommun ibland mojlighet att anvianda
fler 4n en flygplats. Ett sdtt att hantera detta dr att konstruera ett index for
kommunens tillgang till flyg. Vi gor det genom att summera det avstands-
viktade passagerarantalet pa alla flygplatser inom 200 kilometer.'

Figur 5.4 visar resultatet nar vi anvander detta index i stillet for av-

13. Staplarna anger alltsd elasticiteter.
14. Se formel i not 2.
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Figur 5.3 Effekten av 1 procents 6kning i avstand till narmaste flygplats.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

standet till narmaste flygplats i modellen i rutan pa foregdende sida. Alla
resultat ar skattade med hog precision (1 procents signifikansnivad). No-
tera att ett hogt varde innebar god tillgang till flyg, vilket gor att vi nu far
positiva effekter. Siffrorna ar lite mer svartolkade 4n i fallet med avstan-
det till nirmaste flygplats, men indexets konstruktion innebdar att en sta-
pel kan tolkas som den procentuella produktions- eller handelsokningen
for en kommun med 1 procent fler passagerare pa alla flygplatser (inom
200 kilometer) eller med 1 procent kortare avstind till alla flygplatser
(inom 200 kilometer). Kvalitativt sett liknar resultaten de foregaende,
men effekterna dr lite svagare: en 1o-procentig 6kning i en kommuns in-
dex innebir § procents hogre produktion, 5 procents hégre import och
4 procents hogre export. Nar det galler import och export av insatsvaror
ar resultatet en okning med 4 respektive 3 procent, medan tjinstehandeln
okar med 1 procent. Resultaten bekriftar den tidigare noterade tenden-
sen att effekterna ar starkare for importen dn for exporten och att effek-
terna ar svagare for handel med tjanster.

Analysen hittills visar alltsd att det finns en stark samvariation mellan
ekonomisk aktivitet i form av produktion och internationell handel och
narheten till flygforbindelser. Vi har ocksd sett att sambandet skiljer sig
mellan olika varugrupper. Det innebér rimligtvis ocksd att betydelsen av
flyget varierar mellan branscher, vilket vi nu ska undersoka.

Varuimport

Import av insatsvaror
Varuexport

Export av insatsvaror
Tjansteimport
Tjansteexport

Produktion (foradlingsvérde)
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Figur 5.4 Effekten av 1 procents 6kning i index for flygplatstillgang.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berédkningar.

Branscheffekter

Betydelsen av tillgang till flygtransporter varierar mellan branscher. Figur
5.5 visar hur produktionen (foradlingsvardet) inom olika branscher varie-
rar med vart tillgangsindex. Analysen ar helt analog med den som ligger
bakom figur 5.4 forutom att resultaten ar uppdelade per branschavdel-
ning. Alla effekter 4r skattade med hog precision (1 procents signifikans-
nivd). Vi ser att i synnerhet aktiviteten i de moderna hogteknologiska och
humankapitalintensiva branscherna, till exempel IT och finansverksam-
het, ar hogt korrelerade med god tillgang till flyg medan effekten ar sva-
gare inom traditionell tillverkning. En teoretisk 1o-procentig okning av
storleken pd alla flygplatser (eller en To-procentig minskning av avstandet
till alla flygplatser) hinger samman med en 6kning i produktionen med
5 procent inom IT och programmering medan okningen endast skulle
vara hilften sa stor inom tillverkningsindustrin.

Vi har ocksad analyserat effekterna pa produktionen av inrikestrafik
och utrikestrafik separat. Det visar sig att effekterna ar mycket lika i
de tva fallen.'> Branscherna har i stort sett samma inbordes forhdllan-
de. Den enda betydande skillnaden ar att tillverkningsindustrin dr minst

15. Effekterna dr emellertid genomgédende lagre for utrikestrafiken pd grund av att
3 6 ménga kommuner inte paverkas av (inte har tillgdng till) den.
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Figur 5.5 Effekten pa produktionen (féradlingsvardet) i olika branscher vid
1 procents 6kning i index for flygplatstillgang.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berédkningar.

beroende av inrikestrafiken medan den ligger i mitten nar det géller ut-
rikestrafiken.

Skillnaden mellan branscher blir mer uttalad nir vi anviander en mer
detaljerad branschindelning, vilket visas i figur 5.6.'° Figuren visar de
branscher som har hogst och lagst korrelation med vart tillgangsindex.
Endast samband som skattats med hog precision visas i figuren. Vi ser
hdr en mycket stor skillnad mellan de verksamheter som ir lite beroen-
de av flygplatser (till exempel jarnvigar, metaller och detaljhandel) och
de branscher som ar mycket beroende av flygplatser (till exempel tele-
kommunikation, kemikalier och forskning). Effekten av en ro-procentig
okning i vart tillgangsindex motsvarar en produktionsokning pa 1,3 pro-
cent for tillverkning av metallprodukter medan samma okning i tillgang
till flygforbindelser motsvarar en produktionsokning pa hela 14 procent

16. Vi anvinder hiar en branschindelning med tvasiffrig huvudgrupp (SNI), vilket
innebar att vi har omkring 8o branscher.

0’5
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Figur 5.6 Effekten pa produktionen (féradlingsvardet) av 1 procents 6kning i index
for flygplatstillgang, branschhuvudgrupper.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

i telekommunikationsbranschen. Skillnaderna mellan de enskilda bran-
scherna okar alltsd kraftigt niar vi ser pA mer uppdelade data. I 6vrigt
ar monstret detsamma som for mer aggregerade branschdata: moderna
branscher med hogteknologi och en hog andel humankapital tenderar att
vara mer beroende av god tillgang till flygtransporter.

Nir det galler tillverkningsindustrin ar speciellt kemikalieindustrin
starkt beroende av tillgang till flyg. Intressant nog ar det ocksa den
bransch vars export haft den storsta nedgangen i andelen inhemskt for-
adlingsvarde (eller storst 6kning av andelen utlindskt foradlingsvarde),
vilket visas i figur §5.6. Det dr alltsd en bransch vars produktionskedja
snabbt globaliseras.



6.
Inrikestrafiken

Manga mindre regionalflygplatser som framst har inrikesflyg subven-
tioneras av de kringliggande kommunerna, vilket vittnar om den stora
betydelse dessa flygplatser tillmats. Vi kan emellertid inte studera om en
inrikes flyglinje mellan tvd kommuner ger upphov till storre ekonomiskt
utbyte mellan dem, eftersom vi saknar data pd transaktioner mellan kom-
muner eller andra regioner i Sverige. Vi kan daremot studera om kommu-
nernas naringslivsstruktur paverkas av forekomsten av en flygplats med
olika typer av flygforbindelser. Vi kommer har att analysera betydelsen av
inrikes direktlinjer till Stockholm.

Det finns flera skal att fokusera pa inrikes flygforbindelser till Stock-
holm. Huvudstadsregionen ar centrum for Sveriges tjanstesektor. Regio-
nala dotterbolag behover goda forbindelser till huvudkontor i Stockholm,
och detsamma giller for utlokaliserade statliga myndigheter. Omvint be-
hover huvudkontoren i Stockholm god tillgang till produktionsenheter i
andra delar av landet.

Vi borjar med att analysera betydelsen av direktforbindelser till Stock-
holm ur periferins synvinkel, och ser hur direktlinjerna till Stockholm
paverkar strukturen i naringslivet i kommunerna utanfor storstads-
omradena. I avsnittet darefter vander vi pad perspektivet och studerar
vilka effekter inrikesflyget pA Bromma och Arlanda har pd naringslivet i
Stockholms lan.

Inrikes direktlinjer till Stockholm

I detta avsnitt analyserar vi betydelsen av inrikeslinjer till Stockholm fran
periferins synvinkel. Vi utesluter darfor kommunerna i storstadslinen
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Figur 6.1 Branschvisa effekter av tillgang till direktlinjer till Stockholm.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berédkningar.

Skane, Vistra Gotaland och kommunerna runt Arlanda och Bromma fran
vara data. Vi konstruerar ett index for flyg till Stockholm helt analogt med
vart tidigare tillgangsindex, men dir enbart passagerare pa direktlinjer till
Stockholm inkluderas. I vér statistiska analys kontrollerar vi ocksa for till-
gang till utrikestrafik och andra inrikesavgangar med separata tillgangs-
index, men dessa tvd index visar sig vara betydelselosa (de ar nastan aldrig
signifikanta).'” Figur 6.1 visar effekterna av 1 procents okning i index pa
foradlingsvardet i olika branscher i kommunerna utanfor storstadslanen.
Endast precist skattade resultat visas (minst § procents signifikansniva).

Liksom for tillgdng till flygplatser i allmanhet, vilket vi analyserade i
foregdende kapitel, ar flygplatser viktiga for de kunskapsintensiva bran-
scherna IT och utbildning. Storleken pa effekterna ar ocksd jamférbara.
Den stora skillnaden mot den tidigare analysen ar att tillverkningsindu-
strin nu tillhor de branscher som dr mest beroende av tillgang till flyg (till
Stockholm). Mojliga forklaringar till detta ar att tillverkningsenheter runt
om i landet har behov av personella kontakter med huvudkontor i Stock-
holm eller att de behover god tillgang till Stockholms tjanstesektor, till
exempel i form av juridisk expertis och marknadsforing.

17. Notera att detta resultat enbart giller lanen utanfor storstadsomradena.

0’5



Ett annat sdtt att visa betydelsen av tillgang till direktflyg till Stock-
holm ar att dela in kommunerna i tvd grupper. Den ena bestdr da av de
kommuner som ligger over medianen i flygtillgdng till Stockholm och
den andra av de kommuner som ligger under medianen. Vi jamfor sedan
den relativa storleken pa olika branscher i de tva grupperna. Detta gors
i figur 6.2, som visar olika branschers andel av foradlingsvardet i de tva
grupperna av kommuner.

Branscherna dr sorterade med den storsta procentuella skillnaden
mellan andelarna overst, det vill siga att branscherna med den relativt
storsta skillnaden mellan staplarna kommer 6verst i figuren. Storsta skill-
naden finns inom finans och forsakring. Kommuner med hog tillgang till
direktlinjer till Stockholm har en och en halv gang sa stor andel (145 pro-
cent) av forddlingsviardet som kommunerna med lag tillgang. Men denna
bransch ar s liten, omkring o,1 procent av foradlingsvardet, att staplarna
knappt syns i figuren. Darefter kommer kultur och néje samt utbildning
och IT, som alla har en relativt stor skillnad mellan staplarna fér kommu-
ner med hog respektive lag tillgang till direktlinjer till Stockholm. Men
dessa kunskapsintensiva tjanstebranscher star for en ganska liten andel
av foradlingsvardet i kommunerna utanfor storstadslianen (staplarna ar
korta). Den dominerande branschen for kommunerna utanfor storstads-
lanen ar i stallet tillverkningsindustrin, som stdr for omkring en tredjedel
av fordadlingsviardet. Denna bransch ligger ocksa hogt (i princip lika hogt
som IT-branschen) nidr det giller kanslighet for tillgang till direktflyg till
Stockholm; andelen av forddlingsvardet i tillverkningsindustrin ar har
14 procent hogre i kommuner med hog tillgdng an i kommuner med lag
tillgdng (0,3 5 jamfort med o,3).

Arlanda, Bromma och kommunerna
i Stockholms lan

Vi ska nu byta perspektiv fran periferi till centrum och undersoka vil-
ken betydelse Bromma och Arlanda har for naringslivet i Stockholms lan.
Bromma och Arlanda dr Sveriges storsta inrikesflygplatser. Dessutom ar
Arlanda den dominerande internationella flygplatsen i Sverige, 4ven om
ocksd Bromma har nagra internationella direktlinjer.

18. Bromma flygplats har haft linjetrafik med Belgien, Danmark, Estland, Finland,
Norge, Ungern och Osterrike.
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Figur 6.2 Olika branschers andel av fordadlingsvardet i de kommuner som har hog
respektive lag tillgang till direktflyg till Stockholm.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.
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Figur 6.3 Ekonomisk aktivitet och avstand till Stockholm.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.
Anm. Notera att det ar logaritmisk skala pa axlarna.

Det finns flera problem nir vi ska analysera betydelsen av avstindet
till Arlanda respektive Bromma for naringslivet i kommunerna i Stock-
holms lan. For det forsta finns det endast drygt tjugo kommuner i Stock-
holms lan, vilket gor det svart att fa en god statistisk precision i vdra ana-
lyser.’” For det andra maste vi kontrollera for avstandet till Stockholms
centrum, och det dr hogt korrelerat med avstandet till Bromma flygplats
sett fran de omkringliggande kommunerna, vilket gor det svart att identi-
fiera effekterna av Bromma. Slutligen har vi problemet att kommunerna
som ligger alldeles intill flygplatserna, Sigtuna (Arlanda) och Sundbyberg
(Bromma), dr “outliers”. Var statistiska modell forutsager att effekter-
na av en flygplats ska vara mycket stora nar avstandet till dem narmar
sig noll, men i verkligheten finns det en s kallad icke-linjiritet hir. Aven
om en verksamhet ligger mycket nira flygplatsen finns det en avsevird
tidskostnad for att anvanda flyget, resendrer maste exempelvis checka in
i god tid innan flyget avgar. Vi har darfor valt att utelimna Sigtuna och
Sundbyberg i var analys. Resultaten blir kvalitativt desamma om dessa
kommuner dr med, men precisionen och effekterna blir ndgot svagare.

19. Vi analyserar darfor inte branschdata utan haller oss till aggregerade data. 4 3
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Det forsta som visar sig ar att avstandet till centrala Stockholm ar av
dominerande betydelse nir det giller nivan pd kommunernas ekonomis-
ka aktivitet matt som import, export och produktion (foradlingsvarde).
Figur 6.3 visar hur den ekonomiska aktiviteten minskar med avstandet
till Stockholm. Om avstandet till Stockholm skulle minska med 1o pro-
cent, okar kommunernas produktion, import och export med ungefar
15 procent. Detta ar en illustration av en effekt som ar vilkind inom
ekonomisk geografi: Det finns stora fordelar for foretag att lokalisera sig
till stora stider och marknader eftersom de diarigenom kan spara in pa
transportkostnader, fa tillgang till specialiserad arbetskraft och dra nyt-
ta av de kunskapsfloden som finns i stora stader. Dessa fordelar brukar
bendmnas agglomerationseffekter, och de dominerar betydelsen av flyg-
platserna i vara data.

Vi finner alltsd ingen statistiskt sikerstalld effekt av avstandet till
flygplatserna nir det giller den allmdnna nivdan pa ekonomisk aktivitet.
Dock ska det noteras att avstandet till Bromma flygplats och avstandet
till Stockholms centrum inte skiljer sig sa mycket?® och att det darfor ar
svart att hitta en oberoende effekt av Bromma i vara data.

Aven om eventuella effekter av Arlanda och Bromma helt domineras
av betydelsen av centrala Stockholm nir det giller nivan pa den ekono-
miska aktiviteten dr det mojligt att flygplatserna paverkar naringslivets
struktur och sammansittning. Speciellt kan flygplatserna forviantas pa-
verka foretagens mojligheter till internationellt utbyte av varor och tjans-
ter. Vi ska darfor se om kommunernas internationella 6ppenhet paverkas
av avstandet till flygplatserna. Ett lands 6ppenhet mits med import- och
exportandelen av BNP, och vi applicerar nu samma koncept pd kommu-
nerna. Vi beraknar alltsd import- och exportandelen av foradlingsvardet
for kommunerna i Stockholms lan och ser om det dr relaterat till avstan-
det till flygplatserna. Resultaten visas i figur 6.4—6.7. Figur 6.4 och 6.5
visar sambandet mellan kommunernas exportandelar och avstandet till
Arlanda respektive Bromma flygplats, och figur 6.6 och 6.7 visar samban-
det mellan kommunernas importandelar och avstidndet till flygplatserna.

I bada fallen ser vi en negativ relation mellan avstand till flygplatserna
och kommunernas 6ppenhet. Resultaten indikerar att en 6kning av av-
standet till en av dessa flygplatser med 10 procent hinger samman med
ungefdr 3 procents lagre Oppenhet (1,8—4,4 procent). Men frigan dr om
detta samband finns kvar nar vi tar hansyn till att sarskilt avstdndet till

20. Korrelationen ir o,90.
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Anm. Notera att det dr logaritmisk skala pa axlarna i figur 6.4—6.7.

45



Bromma flygplats starkt samvarierar med avstandet till centrala Stock-
holm. Vir modell for att undersoka detta aterfinns i rutan pa nista sida.

Resultatet framgar av tabell 6.1 i rutan. Alla resultat gar i forviantad
riktning och avstdndet till flygplatserna skattas med ett negativt tecken
som forvantat, men precisionen dr mycket ldg. Detta dr inte forvanande
eftersom vi bara har 24 observationer. Den enda effekt som ar nagorlun-
da precist skattad (signifikant) ar att avstandet till Bromma flygplats har
ett starkt negativt samband med importandelen (det fetmarkerade i tabel-
len i rutan; -1,36 betyder att en To-procentig minskning av avstandet till
Bromma flygplats, givet avstandet till city och Arlanda, sammanhanger
med en 6kning i importandelen med 13,6 procent).

Aven om den exakta storleken pa denna effekt maste tas med en nypa
salt pd grund av att vi har sd fa observationer, innebar resultatet en indi-
kation pa att Bromma har betydelse for importerande foretag.?! Vi vet
egentligen inte vad som driver denna effekt, men det ar siakert flera sam-
verkande faktorer. Till exempel kan det handla om huvudkontor till stor-
re koncerner, som lagger sig nara Bromma for att litt kunna ta sig till sina
produktionsenheter med Brommas inrikesflyg. Dessa storre bolag tende-
rar att vara globaliserade i hog grad och ha en hog importandel.

21. En mer detaljerad analys skulle kriva foretagsdata och information om varje fore-
tags geografiska position.



Sambandet mellan ekonomisk aktivitet i Stockholm och avstandet till flygplatserna
med hdnsyn tagen till avstandet till centrala Stockholm

Vi understéker hdar om resultaten om kommunernas internationella 6ppenhet, som kan
ses i figurerna 6.4-6.7, kvarstar om vi tar hansyn till agglomerationseffekterna, det vill
sdga att avstandet till centrala Stockholm samvarierar med avstandet till flygplatserna.
Vi kontrollerar darfor for avstandet till Bromma/Arlanda och avstandet till centrala
Stockholm. Vi anvander f6ljande statistiska modell for importen (och motsvarande for
exporten):

logimportandel = a + f3 - logavstSTHLM + y - logavstARN + 6 - logavstBMA + ¢

Resultatet av regressionsanalysen visas i tabell 6.1.

Tabell 6.1 Internationell handel och avstand till flyget, regressionsanalys.

Exportandel Importandel
Avstand STHLM (log) 0,493 0,912
(1,074) (0,632)
Avstand ARL (log) -0,374 -0,375
(0,681) (0,401)
Avstand BMA (log) -0,848 -1,367*
(1,182) (0,696)
Konstant 0,621 1,416
(2,358) (1,388)
Antal observationer 24 24
R? 0,086 0,314

Standardfel inom parentes.
*** n<0,01, ** p<0,05, * p<0,1
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.




7.
Internationella direktlinjer
och naringslivsstrukturen

I kapitel 5 analyserade vi sambandet mellan flygplatserna och olika typer
av ekonomisk aktivitet genom att anvinda ett index for tillgang till flyg
som kontrollerar for storleken (passagerarantalet) pa flygplatserna. Men
som antytts i kapitel 6 ar det inte bara flygplatsens storlek i allmanhet som
spelar roll utan ocksa vilka flygforbindelser en viss flygplats har. Vi ska
darfor i detta kapitel gora en mer detaljerad analys av vilken typ av trafik
som paverkar den ekonomiska aktiviteten. Vi ska sarskilt studera effekten
av internationella direktavgangar. Vi forvantar oss till exempel att ett fo-
retag som handlar med Spanien eller som har ett dotterbolag i Spanien ar
speciellt betjant av en flygplats med direktavgangar till Spanien. Detta har
ocksd understrukits av den internationella forskningen som har visat att
internationella direktlinjer dr betydelsefulla for foretag som handlar med
utlandet. Vi ska analysera detta genom att se om det finns ndgot samband
mellan foretagens handelsmonster och monstret i de svenska flygplatser-
nas internationella direktavgangar. Fragan ar alltsd om en ny direktlinje
till exempelvis Malaysia okar sannolikheten for att foretag i kommuner-
na ndra flygplatsen exporterar eller importerar varor och tjanster till res-
pektive fran Malaysia.

Om de foretag i kommunen som redan handlar med landet i fraga
okar sin handel dd en ny direktlinje inrittas, talar man om den intensi-
va handelsmarginalen. Om kommuner borjar handla med landet i fraga
talar man om den extensiva handelsmarginalen. Mdnga av de svenska
kommunerna handlar inte med flertalet destinationer i vara data.?? Dess-

22. Detta innebar att vi har manga nollor i data.



Sambandet mellan ekonomisk aktivitet och internationella direktlinjer

Antalet direktlinjer till utlandska destinationer fran enskilda svenska flygplatser har varierat under den
tid vi har data. Till skillnad fran i foregdende kapitel innebar det att vi kan identifiera vara effekter med
tidsvariation genom att madta hur handeln med en viss destination paverkas av en férandring av ut-
budet av internationella direktavgangar till denna destination.

En stor fordel &r att vi nu kan ha sa kallade kommunfixa effekter, som kontrollerar for alla skillnader
mellan kommunerna, till exempel befolkning eller genomsnittlig utbildningsniva. Det innebér att vi nu
kontrollerar fér en hel rad andra faktorer som skulle kunna paverka féretagen i en kommun.

Det dr ocksa troligt att det finns starka kommunspecifika tidstrender, och det ar hdgst troligt att bade
ekonomisk aktivitet och antalet internationella direktavgangar 6kar i regioner med stark tillvéxt, till

exempel i Stockholmsomradet. Vi hanterar detta genom att inkludera kommunspecifika tidstrender i
var regressionsanalys. Det kan uttryckas som att vi interagerar de fixa effekterna for kommun och tid.

Var regressionsmodell har féljande utseende:

logX = a + B - log(tillgangdirektlinjer) + kommun x destinationsfixeffekt + ar x kommunfixeffekt + ¢

dar X dren kommuns export eller import (av varor, tjdnster eller insatsvaror) ett visst ar till respektive
fran en viss marknad (ett land). Variabeln tillgangdirektlinjer &r ett index som mater tillgang till direkt-
linjer till export- eller importlandet i fraga. Detta index ar konstruerat helt analogt med vara tidigare
tillgdngsindex. Vi summerar alltsa det avstandsvdgda antalet passagerare till en viss destination fran
alla flygplatser inom 200 kilometer fran kommunen i fraga.

Indikatorvariabler (fixa effekter) for varje kombination av kommun och destination kontrollerar for alla
icke-observerbara tidskonstanta faktorer som paverkar handeln. Dessa sa kallade panelfixa effekter
gor att alla skattade effekter pa tillgdngsindexet enbart avspeglar tidsvariation i tillgang till andra lan-
dervia direktlinjer. For att forsdkra oss om att vara resultat inte drivs av tillvéxttrender pa kommunniva
inkluderar vi ocksa indikatorvariabler for ar och kommun.

utom far man en enklare tolkning av resultaten om man skiljer mellan
den intensiva och extensiva handelsmarginalen, vilket vi gor i var analys.
Antalet direktavgangar till en viss destination fran en enskild flygplats
i Sverige varierar under perioden 2004-2011, och vi anviander denna
variation for att identifiera effekten av direktlinjer. Regressionsmodellen
beskrivs i rutan ovan.
Vi har skattat den intensiva och extensiva marginalen separat. Vara 49
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Figur 7.1 Effekten av direktlinjer for aggregerad export och import per kommun —
intensiv marginal.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

skattningar av den extensiva marginalen visar signifikanta effekter endast
i ett fatal branscher, vilket indikerar att f& kommuner borjar handla med
nya destinationer under den undersokta tidsperioden.?® Vi redovisar dar-
for endast resultaten fran den intensiva marginalen, vilket sdledes innebar
att vi enbart studerar kommuner som fran borjan handlar med direkt-
linjernas destinationer. Detta innebar antagligen en viss underskattning
av direktlinjernas effekter pa handeln.

Resultaten fran den intensiva marginalen visas i figur 7.1. Alla effekter
ar skattade med mycket god precision (battre an 1 procents signifikans-
nivd). Figur 7.1 visar att nya direktlinjer, nar det giller forandringar for
de kommuner som redan handlar med landet, har ett starkt samband med
svenska foretags utlindska direktinvesteringar matt som antalet anstillda
i utlandet. Av figuren framgar att effekten ar o,34, vilket innebar att en
1o-procentig okning av antalet direktavgingar till en destination skul-
le motsvara drygt 3 procent mer direktinvesteringar (anstillda i destina-
tionen). Nar det giller handeln ar effekterna storst for tjanstehandeln.
Detta skiljer sig fran de tidigare resultaten, som visade att tillgdng till en
flygplats var viktigast for varuhandeln, och sarskilt for importen av va-
ror. Direktlinjerna ar alltsd den aspekt av flyget som ar speciellt viktig for

23. Dessutom far vi ndgra negativt signifikanta effekter, vilket ar svart att forklara.
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Figur 7.2 Effekten av direktlinjer med alternativa matt pa tillgangsindex.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

tjanstehandeln. Exporten av tjanster till ett land skulle 6ka med knappt
2 procent vid en 1o-procentig 6kning av antalet direktavgangar. Effekter-
na for handeln med varor och insatsvaror ar ungefar halften sa stora.

Det gar att gora en mer konkret tolkning av vad en 1o-procentig ok-
ning i vart tillgangsindex innebir: det genomsnittliga viardet pa vart index
(antalet passagerare/avstind i kilometer) dr 420. Om vi skulle anta att
flygplatserna ar lika stora och i genomsnitt ligger 100 kilometer fran fore-
tagen innebdr det att det genomsnittliga antalet passagerare pa direkt-
linjerna (per flygplats) ar 42 ooo. En 1o-procentig 6kning av indexet inne-
bar alltsa nya direktlinjer till landet i fraga med totalt 4 200 passagerare
per ar. Om en typisk flygavgang har 150 passagerare betyder 4 200 passa-
gerare 28 nya direktavgdngar per ar.

Det ar mojligt att vardet av en direktavgang faller snabbare med av-
standet till flygplatsen an tillgdngen till en flygplats i allmanhet. Direkt-
avgangar dr speciellt viktiga for att de ger mojligheter till tita kontakter,
till exempel korta moten mellan individer, och da kan restiden till flyg-
platsen vara en viktig faktor. Vi undersoker detta genom tva alternativa
specifikationer av vart tillgangsindex: i) samma index men endast flyg-
platser inom 100 kilometer tas med och ii) flygplatser upp till 200 kilo-

Kvadrerat avstand

M Flygplatserinom 100 km
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meter tas med men med kvadratiska avstindsvikter. Den kvadratiska
specifikationen innebir att avstindet blir mer betydelsefullt, och en for-
dubbling av avstandet minskar betydelsen av en direktlinje med en faktor
4 (i stéllet for 2). Figur 7.2 visar resultatet av dessa regressioner. Alla ef-
fekter ar mycket precist skattade (signifikanta pa minst 1 procents niva).
Effekterna av direktlinjer ar kvantitativt lika de vi fann i figur 7.1 med
starkast effekter for tjanstehandeln. Vi kan ocksa se att effekterna blir
betydligt starkare (ungefiar dubbelt sa stora) nar vi anvander kvadratiska
avstand, vilket visar betydelsen av att foretagen ligger nira flygplatser
med direktavgangar.

Ett annat sitt att leta efter samband mellan globaliseringen och flyget
ar att se hur direktavgdngar ar kopplade till typen av foretag. Vi under-
soker det genom att nu dela in foretagen i fyra grupper: offentliga foretag
(vilket inbegriper statliga, kommunala och landstingskontrollerade fore-
tag), inhemska foretag (privata svenskkontrollerade enheter utan kon-
cerntillhorighet), utlandsiagda foretag och svenska konglomerat (privata
svenskkontrollerade enheter med koncerntillhorighet).?*

Figur 7.3 visar vdra resultat. Som vanligt rapporteras endast signifikan-
ta resultat (har minst 1 procents signifikansniva). Den kategori som dr mest
beroende av direktlinjer 4r svenska inhemska foretags tjanstehandel (det
vill siga svenska foretag som inte ingdr i koncerner). Offentliga foretags
import av tjanster ar ocksa hogt beroende av direktlinjer. Nar det gller
handeln med varor ligger de offentliga och de utlindska foretagen hogst.

Vi ska nu 6verga till att analysera effekten av direktlinjer pa bransch-
nivd.? Det ger en mer nyanserad bild av flygets paverkan och gor det
mojligt att se skillnaderna mellan branscher och deras kinslighet for till-
gang till direktlinjer.

Resultatet visas i figur 7.4. Endast effekter som ar precist skattade vi-
sas (minst 5 procents signifikansnivd). Resultaten for import och export
av insatsvaror liknar effekterna for varuhandeln och de har darfor ute-
limnats i figuren.?® Figuren visar att det finns stora skillnader i effekter-
na av direktlinjer pa branschniva. Liksom i de aggregerade resultaten i
figur 7.1 dr direktlinjer viktigast for tjanstehandeln. Man kan se myck-
et stora effekter pa tjansteexporten inom turism, speciellt i branscherna

24. Vi anviander samma skattningsmetod som preciseras i rutan tidigare i detta kapi-
tel, men delar samplet i fyra grupper.

25. Vi anviander samma skattningsmetod som i rutan ovan i kapitlet, men gor en se-
parat skattning for varje bransch.

26. Vi har dven utelimnat branscherna avlopp och vatten samt el och gas.
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Figur 7.3 Tillgang till direktavgangar och olika typer av foretag.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

hotell och restaurang, resor samt kultur och noje. En 1o-procentig ok-
ning av antalet direktavgdngar sammanhinger till exempel med 4 pro-
cents hogre tjansteexport inom hotell- och restaurangbranschen och med
5 procents hogre export av kultur och nojen. Efter turism kommer den
humankapitalintensiva branschen IT och programmering dir effekten pa
tjansteexporten ar 3 procent. Nar det galler import av tjanster ligger dven
fastighetsbranschen och annan service mycket hogt med knappt 6 respek-
tive 14 procent. Inom kategorin annan service ligger bland annat repara-
tioner av persondatorer och liknande.

Aven for tillverkningsindustrin ir direktlinjerna viktigast for tjdnste-
handeln. En tinkt to-procentig okning av direktavgadngarna hinger
samman med en Okning i tillverkningsindustrins export och import av
tjanster med 2 procent. Detta ar en ldgre siffra an for de nimnda tjanste-
branscherna, men & andra sidan ar tillverkningsindustrin, som utgor un-
gefdr 15 procent av Sveriges BNP, mer 4n 1o ganger sa stor som till exem-
pel hotell- och restaurangbranschen. 5 3
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Varuhandeln ar generellt mindre beroende av direktlinjer, till exempel
har tillverkningsindustrins varuexport en effekt (0,06 procent) som bara
ar en tredjedel av effekten for dess tjansteexport (0,18 procent).

Vi har alltsd funnit starka samband mellan forekomsten av direkt-
linjer och ekonomisk aktivitet i vissa branscher. Sarskilt giller detta
tjdnstesektorn. Men som vi tidigare papekat ska dessa effekter inte tolkas
som orsakssamband. Det dr alltsa inte sd att en fordubbling av linjetat-
heten i alla direktlinjer automatiskt okar tillverkningsindustrins tjanste-
export med 18 procent. Det kan mycket vil vara sd att det 4r narings-
livets behov som har styrt utbudet av direktlinjer. For att komma nar-
mare att faststilla ett orsakssamband mellan flyget och naringslivet ska
vi i nista kapitel utnyttja dppnandet av Oresundsbron som ett si kallat
naturligt experiment.
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8.

Oresundsbron
— ett naturligt experiment

Vi har tidigare nimnt att dven om det géar att faststdlla ett samband
mellan flyget och olika ekonomiska variabler gar det inte att sidga sar-
skilt mycket om orsakssambandet. For att komma narmare ett orsaks-
samband ska vi dirfér hir anvinda Oresundsbron som ett naturligt
experiment. Bron togs i bruk den 1 juli 2000 och ar byggd for bade for-
donstrafik och jarnvig. Den innebar i ett slag att foretagen pa den svens-
ka sidan fick en kraftigt forbattrad tillgang till Kastrup, som ar Nordens
storsta flygplats.

Man kan ocksa havda att tidpunkten for brons tillblivelse var rela-
tivt slumpmassig, och det var darfor knappast sa att naringslivsstruktu-
ren langt i forvag hade anpassat sig fullt ut till bron. Mojligheten av en
broférbindelse hade diskuterats under en mycket lang tid nir beslut om
den slutligen fattades i Sveriges riksdag respektive danska Folketinget
1991. Dessutom blev brobygget direfter kraftigt forsenat pa grund av
farhdgor om brons miljokonsekvenser, sa den svenska koalitionsregering-
en fattade ett slutgiltigt beslut forst 1994.

Bron innebar en kraftigt forbattrad tillgang till internationella
flygforbindelser for naringslivet i Skdne: Kastrup har direktférbindel-
ser med mer dn 4o linder jamfort med ett fital direktlinjer fran Mal-
mo flygplats. Tabell 8.1 visar direktlinjer frain Malmo 1999 och 2004
samt Képenhamn 2004. Diremot bor Oresundsbron ha péaverkat flyg-
tillgdngen for naringslivet i Stockholm mycket lite och naringslivet i
Vistra Gotaland (Goteborg) endast till en viss del. Vi betraktar alltsd
brons tillblivelse som ett naturligt experiment dar Skdne ar den behand-



Tabell 8.1 Utrikesdirektlinjer, Malmo och Képenhamn.

Malmé (MMX) 1999 Malmé (MMX) 2004
Nederlanderna Litauen
Storbritannien Polen

Storbritannien

Ungern
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Képenhamn (CPH) 2004
Belgien Irland Malta Slovenien
Bosnien Herce- Island Nederldnderna Spanien
govina Israel Norge Storbritannien
Bulgarien Italien Pakistan Thailand
Egypten Japan Polen Tjeckien
Estland Kina Portugal Turkiet
Finland Kroatien Rumdnien Tyskland
Frankrike Lettland Ryssland Ukraina
Grekland Libanon Schweiz Ungern
Gronland Litauen Serbien USA
Iran Luxemburg Singapore Osterrike

Kalla: Swedavia och IATA. Endast destinationer med minst 5 000 passagerare per

ar1999 eller 2004 dr medtagna.

lade gruppen och storstadsregionerna Vistra Gotaland och Stockholm

ar kontrollgrupper.?”

Till skillnad fran tidigare gor vi nu analysen pa lansniva. Skalet till det-

ta dr att Oresundsbron ocksd paverkar lokaliseringen av féretagen inom

Skane. Till exempel kan den relativa nackdelen av att ligga i 6stra Skane

jamfort med att ligga i Malmo mycket vil 6ka efter att bron tagits i bruk.

Bron kan alltsd leda till negativa effekter for vissa kommuner i Skane.

Genom att fokusera pad ldan undviker vi merparten av dessa komplikatio-

ner. Liksom i foregdende kapitel redovisas har endast resultaten fran den

intensiva marginalen, det vill siga resultaten for kommuner som frén bor-

27. Det finns tva andra studier, Akerman (2009) och Arnarson (201 5), som utvirde-
rar effekten av Oresundsbron p4 internationell handel. Till skillnad fran oss utnyttjar
dessa studier inte passagerarstatistik fran Kastrup.
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Figur 8.1 Genomsnittlig tillgang till direktlinjer 1999 och 2004.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

jan handlar med direktlinjernas destinationer. Detta innebar antagligen
en viss underskattning av direktlinjernas effekter pa handeln.

Vi anvinder samma tillgdngsmétt som tidigare med skillnaden att
Kastrups direktlinjer inte dar medriknade 1999, vilket de ar for Skane,
Vistra Gotaland och Stockholm 2004. Notera att vir metod innebar att vi
tar hansyn till hur tita forbindelser Kastrup har till en viss destination nar
vi analyserar handel mellan ett svenskt lan och ett destinationsland. Nar
bron 6ppnas forbattras tillgangen till direktflyg till ett antal lander, men
storleken pd denna forbattring beror pa hur tata forbindelser Kastrup har
till landet i fraga. En direktlinje med tita avgangar till ett visst land ger
ett storre utslag i tillgangsindexet dn en linje med fa avgangar. Konstruk-
tionen av vart index innebar ocksd en Overskattning av brons betydelse
for flygtillgangen i Skane eftersom det dven innan brons tillkomst fanns
tillgang till Kastrup via bat. Detta verkar emellertid emot oss. Overskatt-
ningen av indexet innebar att vi underskattar storleken pa brons effek-
ter pa handeln. Figur 8.1 visar vart genomsnittliga matt pa tillgangen till
Kastrup (det genomsnittliga passagerarantalet per destination viktat med
avstandet) for de tre linen 1999 och 2004. For Skane okar detta métt 20
ganger medan okningen for Vistra Gotaland och Stockholm ar ytterst be-
gransad.

Vi har detaljerade data for flygavgangarna fran Kastrup fran och med
2004. Virt experiment dr darfor att jamfora handelsflodena 1999, aret
innan bron oppnades, med handeln 2004. Denna period utmarks av en
snabb globalisering, och inom Europa infors den gemensamma valutan
1999. Darfor ser vi en mycket snabb tillvixt i alla handelsfloden under
denna period, vilket gor det svarare att upptacka effekterna av bron. Fi-
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Figur 8.2 Exporttillvaxt (varor) pa tredrsbasis i de tre storstadsldnen.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.
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Figur 8.3 Importtillvéxt (varor) pa tredrsbasis i de tre storstadsldanen.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

gur 8.2 och figur 8.3 visar tillvixten i export och import i de tre storstads-
lanen i trearsperioder fran 1997 till 2006. Den forsta perioden infaller
innan bron togs i bruk, och de tvd andra efter att bron tagits i bruk. Det
forsta som kan konstateras ar att tillvixten ar hog och svianger myck-
et. Aren 1997-2000 utgdr en period av stark aterhdmtning efter go-tals-

59



Sambandet mellan Oresundsbron och handel, utan kontrollgrupp

For att se vilket samband som kan finnas mellan Oresundsbrons tillkomst och Sk&nes export och
import, utan att jamféra med Vastra Gotaland och Stockholm, anvénder vi foljande modell:

logX gm0 iin = & + f - log(tillgangdirektlinjer) + destinationsfixeffekt + 2004dummy + ¢

dar X, ar Skdnes export eller import (av varor, tjdnster eller insatsvaror) till respektive fran

en marknad (ett land) per bransch 1999 eller 2004. Variabeln tillgangdirektlinjer mater Skanes
tillgang till direktlinjer till varje export- eller importland. Indikatorvariabler for varje destination kon-
trollerar for alla icke-observerbara tidskonstanta faktorer som paverkar handeln. Kombinationen av
indikatorvariabler for alla destinationer och en indikatorvariabel for 2004 (den sa kallade dummy-
variabeln) gor att koefficienterna for variabeln tillgangdirektlinjer enbart avspeglar tidsvariationen

i tillgangen. Regressionsekvationen kors separat for varje bransch, och vi ldgger samman handels-
data till lansniva for att ta bort effekten av bron pa den interna férdelningen av ekonomisk aktivitet

inom Skane.
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krisen. Sarskilt Stockholm viaxte mycket snabbt inom IT-omréadet, och
den sa kallade IT-bubblan nidde sin kulmen 2000, strax innan den brast.
Detta dterspeglas i kurvan for Stockholms lan, som visar en mycket stark
okning i handeln 1997-2000, och direfter en mycket kraftig inbromsning
2000-2003. Handelsmonstret for Vistra Gotaland liknar det for Stock-
holm men fluktuerar betydligt mindre. Skane utmarker sig genom ett
helt annat monster. Har ser vi i stdllet en kraftig okning i handeln under
2000-2003, vilket ir perioden just efter att Oresundsbron tagits i bruk.
Vi har alltsd hir en forsta indikation pd att bron har paverkat naringslivet
i Skéne. Vi ska nu se om nigot av detta kan harledas till den forbattrade
tillgangen till Kastrup.

Vi analyserar forst pa branschniva for att se om forandringen i Skdnes
handelsfloden mellan 1999 och 2004 kan forklaras av den forbattrade
tillgdngen till direktlinjer som bron medférde, utan att anvianda de andra
storstadslanen som kontrollgrupp, se rutan ovan.

Resultaten visas i figur 8.4 dar alla effekter ar signifikanta pa minst
5 procents niva. Generellt dr resultaten svaga. Inga effekter noteras for
tjansteexporten. Bland de fa effekter som ar signifikanta gar resultaten
at olika hall. Skilet till detta ar sannolikt att de starka branschspecifika
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Figur 8.4 Effekter av Oresundsbron pa export och import, utan kontrollgrupp.
Kalla: SCB och Swedavia, egna berdkningar.

tillvaxttrenderna i handeln dominerar effekten av den ckade tillgangen
till Kastrups direktlinjer.

Vi ska nu i stillet gora samma typ av analys med Stockholms lin
och Vistra Gotaland som kontrollgrupp. Vi jamfor da forandringen i
Skanes handel med ett visst land med hur handeln till detta land utveck-
lades for de andra storstadslinen och ser om forhallandet paverkas av
direktforbindelser fran Kastrup. Hur vi gar tillviaga framgar av rutan pa
sidan 62.

Resultaten, som alla dr precist skattade (minst 5 procents signifikans-
nivd), presenteras i figur 8.5. Vi ser hir ett relativt stort antal positiva
effekter, speciellt nar det giller tjansteexporten. Effekten for juridik, eko-
nomi och vetenskap innebir att en tinkt ro-procentig 6kning av antalet
direktavgangar skulle 6ka exporten med 4,5 procent. Branschen annan
service, som bland annat innefattar reparationer av datorer, har annu
storre effekter: har skulle en 1o-procentig 6kning av direktavgangarna
leda till en exportokning pa 10,7 procent. Det dr naturligt att hotell- och
restaurangbranschen paverkas av flodet av resenarer, och vi finner myck-
et stora effekter for denna bransch med en stor 6kning av tjansteexpor-
ten och en nistan lika stor minskning i exporten av insatsvaror. Det ar
ocksa vart att notera att kultur och noje har en negativ effekt, formodli- 6 I



Sambandet mellan Oresundsbron och handel, med kontrollgrupp

Servi p& sambandet mellan Oresundsbrons tillkomst och Skdnes export och import och jamfér med
Stockholms ld@n och Vdstra Gotaland kan vi fa bort den tidsvariation som har med bransch eller destina-
tionsland att gora. Vi anvénder nu foljande regressionsmodell:

logX,,, = a + B - log(tillgdngdirektlinjer) + lin x destinationsfixeffekt + 2004dummy + ¢

dér X, dr Skdnes, Stockholms eller Véstra Gotalands export eller import (av varor, tjdnster eller
insatsvaror) till respektive fran en marknad (ett land) och bransch 1999 eller 2004. Variabeln tillgang-
direktlinjer méter tillgang till direktlinjer for Skane, Stockholm och Véstra Gotaland. Vi anvander
indikatorvariabler fér varje kombination av lan, bransch och destination for att kontrollera for alla
icke-observerbara tidskonstanta faktorer som paverkar handeln. Kombinationen av indikatorvariabler
pa lan-destinationsnivad och en indikatorvariabel for 2004 (dummyvariabeln) gor att koefficienterna pa
tillgangdirektlinjer endast avspeglar tidsvariationen i tillgang till direktlinjer. Regressionsekvation kors
separat for varje bransch. Eftersom vi jamfor handelsmdnstret dver tid och mellan olika regioner kan
regressionsekvationen ses som en sa kallad difference-in-difference-analys.

gen pa grund av den 0kade konkurrensen fran Képenhamn. Vi kan ocksa
konstatera att vi inte hittar ndgra signifikanta effekter for tillverknings-
industrin.

Slutligen, i figur 8.6 och 8.7, visas hur effekterna pa export och import
av tjanster delas upp pa olika typer av foretag. Generellt sett ar effekterna
mindre for de utlandsidgda foretagen, vilket kanske ar ndgot forvanande.
Moijliga forklaringar ar att utlandsidgda foretag var export/import-orien-
terade redan innan bron byggdes eller att de utlandska foretagen i Ska-
ne vid tidpunkten for brons 6ppnande till stor del var danska, och de
paverkas i mindre grad av Kastrups direktlinjer till andra linder. Nar
det giller tjansteexporten ser vi mycket stora effekter for privata svensk-
kontrollerade enheter med koncerntillhorighet (konglomerat) och for
privata svenska foretag utan koncerntillhorighet inom humankapital-
intensiva branscher som utbildning, finans och IT. En tankt ro-procentig
okning av direktavgdngarna skulle leda till en 6kning i tjansteexporten i
dessa branscher med mellan 9 och 24 procent. Daremot ser vi ingen effekt
for dessa branscher i figur 8.7 nir det giller import av tjanster, forutom

62 att de inhemska foretagen minskar sin import av IT-tjanster. I stallet ser vi
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vetenskap for utlindska foretag.
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9.
Slutsatser

Vi anvinder i denna studie detaljerade data 6ver flygavgangar i Sverige
och péd Kastrup tillsammans med data 6ver produktion och handel pa
kommunniva for att studera flygets betydelse for naringslivet i Sverige.

Forst undersoker vi betydelsen av en kommuns nirhet till en flygplats.
Vi tar har ocksd hiansyn till flygplatsens storlek. Analysen visar att for-
adlingsvardet speciellt i humankapitalintensiva branscher som IT, utbild-
ning och finans starkt samvarierar med tillgangen till flyg. Samtidigt, nar
vi studerar handelsfloden, ar sambandet mycket starkare for import och
export av varor jamfort med tjanster. En tolkning av detta ar att flyg-
platserna i ménga fall ligger dar de ligger av historiska skal, och att deras
lokalisering darfor tenderar att samvariera med den varuproducerande
tillverkningsindustrin. Ett annat resultat i denna del av analysen ar att
importen tenderar att vara mer flygberoende an exporten.

Direfter studerar vi det svenska inrikesflyget, och speciellt betydelsen
av de inrikes direktlinjerna till Stockholm. Analysen visar att dessa direkt-
linjer ar viktiga for tillverkningsindustrin, som dr den dominerande
ndringen i kommunerna utanfor de tre storstadsldnen. Resultaten ger allt-
sa stod for idén att forbattrad tillgdng till flyg kan vara en verkningsfull
regionalpolitik med syfte att understodja den lokala tillverkningsindu-
strin. Analysen visar dven att Bromma flygplats tycks vara betydelsefull
for importerande foretag i Stockholms lan.

Nista steg i var studie ar att mer detaljerat analysera effekterna av fly-
get genom att se vilken betydelse de internationella direktlinjerna har. Vi
undersoker hiar hur kommunernas handel med olika lander samvarierar
med forekomsten av direktlinjer till dessa linder. Resultaten visar att
direktlinjer har en mycket storre betydelse for import och export av tjans-
ter an for handel med varor. Detta rimmar vil med att den alltmer globa-



liserade industrin skapar ett globalt flode av tjanster dir det i manga fall
handlar om att personer med viss kompetens behover resa mellan olika
lander.

Analysen i de forsta delarna faststiller flera starka samband mellan
flyget och kommunernas naringslivsstruktur, men den sager inget om or-
sakssamband. Analysen visar saledes egentligen inte om flyget paverkar
naringslivet eller om niringslivet paverkar flyget. I den sista delen anvin-
der vi dirfor Oresundsbron som ett naturligt experiment for att pavisa ett
orsakssamband av flyget. Vi analyserar har effekten pa naringslivet i Ska-
ne av den forbattrade tillgangen till Kastrups direktlinjer nar bron 6pp-
nades. Som kontrollgrupp anvander vi Vistra Gotaland och Stockholms
lan. Analysen visar att direktlinjer faktiskt ger upphov till mer handel.
Handeln med tjanster paverkas mest av direktlinjer, och sarskilt exporten
av tjanster bland privata svenskigda foretag inom IT, finans och utbild-
ning okar betydligt som en konsekvens av battre tillgang till direktforbin-
delser med flyg. Nar det giller import av tjanster ser vi en viss effekt for
utlandsdgda foretag, vilket indikerar att direktforbindelser med flyg dr en
faktor som paverkar de utlandska foretagens lokalisering av dotterbolag
1 Sverige.

Den sammantagna bilden av var studie ar att flyget ar betydelsefullt
speciellt for handeln med tjanster och for den humankapitalintensiva
tjanstesektorn. Framtiden for Sverige, som dr ett land med hog utbild-
ningsniva och hog teknisk niva, ligger sannolikt just i dessa branscher. Var
studie understryker darmed flygets betydelse for utvecklingen av Sveriges
framtida naringsliv.
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