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Tack

Oxford Economics vill tacka for den hjalp vi fatt av International Air Transport
Association (IATA) vid utarbetandet av denna rapport.

Genom en undersotkning genomford av IATA har manga organisationer inom
hela flygbranschen forsett oss med data som har utgjort en vasentlig del av var
analys. Dessutom har Airports Council International (ACI) hjalpt oss med
uppgifter om de ekonomiska aktiviteterna pa flygplatserna. Vi vill tacka alla
organisationer for deras villighet att tillhandahalla dessa data, vilket varit en
forutsattning for tillkomsten av rapporten.

Om inget annat anges avser siffrorna som redovisas i denna rapport
kalenderéaret 2009.

Oxford Economics 2011
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Fakta och siffror

Svensk luftfarts ekonomiska nytta

Flygtransporter till, fran och inom Sverige skapar tre olika typer av ekonomisk nytta. Vanligtvis fokuserar
studier som denna pé& branschens ekonomiska paverkan matt som det bidrag till BNP, sysselsattning och
skatteintakter som genereras av sektorn och dess forsorjningskedja. Men det ekonomiska varde som
branschen skapar ar storre an sa. Den storsta nyttan skapas for kunden — passageraren eller fraktkdparen
— som utnyttjar flygtransporttjnsten. Dessutom utgor forbindelserna som skapas mellan stader och
marknader en viktig infrastrukturell tillgdng som skapar férdelar genom att mojliggéra utlandska
direktinvesteringar, foretagskluster, specialisering och andra spridningseffekter pa ekonomins
produktionsférmaga.

1. Luftfartens ekonomiska paverkan
Bidrag till Sveriges BNP
Luftfartssektorn bidrar med 52,8 miljarder kr (1,7 %) till Sveriges BNP. Detta bestar av:

I 26,2 miljarder kronor (mdkr) i direkt bidrag fran luftfartssektorns produktion (flygbolag, flygindustrin,
flygplatser och marktjanster),

' 14,9 mdkr i indirekt bidrag fran luftfartssektorns férsorjningskedja,

I 11,6 mdkr i bidrag fran de pengar som de anstallda inom luftfartssektorn och dess férsorjningskedja
spenderar.

' Dessutom tillkommer 67,7 mdkr i "katalytiska” fordelar genom turism.
Stor arbetsgivare
Luftfartssektorn skapar 83 000 jobb i Sverige. Denna summa bestéar av:

I 44 000 jobb som direkt skapas av luftfartssektorn,

I 23 000 jobb som indirekt skapas av luftfartssektorns férsorjningskedja,

' 17 000 jobb som skapas av pengarna som de anstéllda inom luftfartssektorn och dess
forsorjningskedja spenderar.

I Darutéver skapas 102 000 jobb genom luftfartens katalytiska effekter (turism).
Hoégproduktiva jobb

En genomsnittlig anstalld inom flygtransportsektorn genererar drygt 1,1 miljoner kronor (mkr) i
bruttoféradlingsvarde (BFV) per ar, vilket ar dubbelt sa hdg produktivitet som genomsnittet i Sverige.

Bidrag till offentliga finanser

Luftfartssektorn betalar 9,4 mdkr i skatter. Skatter som betalas av flygbolag och anstallda bidrar med cirka
9,0 mdkr plus moms pa forsaljning av inrikesbiljetter pa ytterligare 433 mkr. Det uppskattas att ytterligare
8,3 mdkr av de statliga inkomsterna kommer fran luftfartssektorns férsorjningskedja samt 6,5 mdkr fran
beskattning av de verksamheter som stdds av utgifterna fran de anstallda i bade luftfartssektorn och dess
forsorjningskedja.
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Flygindustrins produktionsférdelar

Sverige har en betydande flygtillverkningssektor som genererar 5,9 mdkr direkt, 3,4 mdkr indirekt och 2,6
mdkr i inducerade fordelar till BNP.

Flygtillverkare sysselsatter 7 000 personer direkt. Forsdrjningskedjan skapar dessutom 5 000 jobb, och
ytterligare 4 000 genom inducerad sysselsattning.

Nar man beaktar alla dessa kanaler ger flygindustrin upphov till 16 000 jobb, och bidrar med 6ver 11,8
mdkr till Sveriges BNP.

2. Nyttor for passagerare och fraktkopare

25 miljoner passagerare och 141 000 ton gods fraktades till, frdn och inom Sverige 2009. Mer &n 89 000
reguljara internationella flygningar avgar fran Sverige arligen, med 137 flygplatser i 45 lander som
destination. Over 57 000 inrikesflygningar innebar att 4,7 miljoner saten ar tillgangliga fér passagerare
arligen, med cirka 40 flygplatser som destination.

Flygpassagerare bosatta i Sverige utgor cirka 12,5 miljoner av det totala passagerarantalet. For de 25
miljoner passagerarflygningarna betalar passagerarna 78,0 mdkr (inklusive moms), dar personer bosatta i
Sverige betalar cirka 39,0 mdkr. Dessa utgifter underskattar troligen kraftigt det varde som passagerarna
faktiskt tillmater flygningarna (se avsnitt 1). Berakningar av Oxford Economics visar att det varde som
resenarerna tillmater majligheten att flyga, utdver resans pris, ar 36,2 mdkr per &r (18,1 mdkr fér personer
bosatta i Sverige).

Flygtransporter ar avgérande for distributionen av produkter som har hégt varde i forhallande till sin vikt.
Aven om flygfrakten star fér mindre &n 1 procent av tonnaget fér EU:s handel med resten av varlden sa
utgdr den cirka 22 procent av totalvardet.

Speditérerna betalar flygbolagen 3,1 mdkr arligen for att transportera 141 000 ton gods till, fran och inom
Sverige. Vardet for speditorerna, utdéver denna utgift, beraknas till 1,3 mdkr. Baserat pa andelen av den
totala varuexporten erhaller svenska speditérer bara lite drygt halften av detta varde (686 mkr).

3. Mojliggor langsiktig ekonomisk tillvaxt

2010 fanns 100 flyglinjer som férband storre flygplatser i Sverige till storstadsregioner runt om i variden. |
genomsnitt var det 1,7 avgangar per dag pa dessa linjer. Sammanlagt 17 av dessa linjer anslét Sverige till
stédder med mer an 10 miljoner invanare, dar i genomsnitt 2 utgaende flygningar per dag var tillgangliga for
passagerare. Manga av dessa forbindelser ar endast méjliga pa grund av storflygplatsernas trafiktathet.
Sveriges integrering i det globala flygtransportsystemet skapar méjligheter f6r den svenska ekonomin
genom att

I Oppna utlandska marknader for svensk export,

I sanka transportkostnaderna, sarskilt éver langa avstand, vilket bidrar till kad konkurrens eftersom
leverantdrer kan betjana ett stérre omrade och potentiellt minska sina genomsnittliga kostnader
genom 6kade stordriftsfordelar,

I Oka flexibiliteten i arbetskraftsutbudet, vilket bor leda till effektivare resursférdelning och lagre naturlig
arbetsloshet,
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I uppmuntra svenska foretag att investera och specialisera sig inom omraden som gynnar ekonomins
styrkor,

I snabba pa inférandet av nya affarsmetoder, t.ex. just-in-time-lagerhantering som ar beroende av
snabba och tillforlitliga leveranser av férnédenheter,

I hoja produktiviteten och darmed ekonomins langsiktiga leveranskapacitet. Det uppskattas att en 10-
procentig forbattring av forbindelsegraden i férhallande till BNP skulle medféra en arlig 6kning av
Sveriges BNP pa 2,0 mdkr pa lang sikt.

Denna rapport beskriver dessa kanaler mer i detalj.
Kapitel 1 kvantifierar nyttan med flygresor for flygpassagerare och flygfraktkdpare.

Kapitel 2 undersoker hur luftfartssektorn stddjer langsiktigt valstdnd genom att pa olika satt skapa fordelar
pa utbudssidan som bidrar till att 6ka ekonomins produktivitetsniva, och darmed dess langsiktigt hallbara
tillvaxttakt.

Kapitel 3 analyserar den ekonomiska paverkan av luftfartssektorn — flygbolag, markbaserad infrastruktur,
flygtillverkning och spridningseffekter pa turism och handel — i syfte att kvantifiera vardet av dess
produktion och de arbetstillfallen den skapar i Sverige.

@& OXFORD ECONOMICS



Sverige landsrapport

1 Nyttor for passagerare och fraktkdpare

Luftfartssektorn — bestaende av flygbolag och flygplatser, flygtrafikledning och andra viktiga marktjanster
som utgor luftfartens infrastruktur — transporterar dver 25 miljoner pass,agerare1 och drygt 140 000 ton
flygfrakt till, frdn och inom Sverige. Mer @n 89 000 reguljara internationella flygningar avgar fran Sverige
arligen, med 137 flygplatser i 45 lander som destination. Over 57 000 inrikesflygningar innebar att 4,7
miljoner platser ar tillgangliga for passagerare arligen, med 40 flygplatser som destination.”

Det finns manga anledningar till att manniskor och féretag anvander flygtransport: manniskor ar beroende
av flyg for semesterresor och besok av vanner och familj, medan féretagen anvander flyg for att traffa
kunder och foér snabb och tillférlitlig leverans av post och varor, ofta éver stora avstand. Darfor kallas
flygtransportsystemet ibland fér The Real World Wide Web.?

Luftfartens viktigaste ekonomiska nytta ar det varde den genererar for sina kunder — passagerare och
fraktkdpare. Passagerare spenderade 78,0 mdkr (inklusive skatt) pa flygresor under 2009 och speditérer
3,1 mdkr pa flygfrakt.4 Flygets snabbhet, palitlighet och rackvidd gor att det inte finns nagot realistiskt
alternativ for de flesta kunder. Det innebar att manga sannolikt tillmater flygtjansterna hégre varde an vad
som antyds av deras utgifter for dessa tjanster. Men detta ekonomiska varde varierar fran flygning till
flygning, och fran konsument till konsument, vilket gor det svart att mata.

1.1  Konsumentnytta

Vardet av konsumentnyttan varierar eftersom ju oftare man flyger, desto lagre varde faster man normalt
vid varje flygning. Frekventa resenarer vet att ju mer de flyger, desto mindre spannande ar det att stiga pa
ett plan. Vi nar en punkt nar priset dverstiger det varde vi satter pa en ytterligare flygresa, och vi valjer da
att i stallet lagga vara pengar pa andra saker. Darfér avspeglar de flygpriser vi ar villiga att betala inte det
varde vi satter pa flygtransport utan snarare det varde vi satter pa var senaste flygresa. Detsamma géller
for marknaden som helhet. Flygpriser aterspeglar det varde som tjansten tillmats av marginalpassagerarna
— de som skulle avsta flygningen om priserna steg — och inte det varde passagerarna som helhet satter pa
flygtransporter.

Darfér kan man inte vardera konsumentnyttan for flygpassagerare och speditérer enbart baserat pa
observerade biljettpriser och fraktkostnader. Férutom de betalda priserna behdéver vi fa en uppfattning om
hur passagerare och speditérer varderar flygtransporter annat an pa marginalen. Tyvarr finns det inga
lattillgangliga uppgifter om detta, s& vi maste darfér anvanda oss av vart omdéme, i kombination med
ekonomisk teori. Ekonomisk teori sdger att den uppskattade nyttan beror pa hur kanslig efterfrdgan ar for
prisférandringar — efterfreEgans piselasticitet. Uppskattningar av priselasticiteter finns tillgangliga fran
tidigare forskning. Ekonomisk teori séager ocksa att priselasticiteten minskar nar vi avlagsnar oss fran
marginalen, men den ger mindre vagledning om hur mycket priselasticiteten minskar. Detta ar viktigt
eftersom ju lagre priselasticitet — ju mindre kansliga passagerarna ar for prisférandringar — desto hogre
konsumentnytta.

"I denna summa ingar saval passagerare pa inrikesflyg som ankommande och avresande passagerare pa internationella flygningar.
Alla passagerare med anslutning till en annan flygning pa en svensk flygplats réaknas férst pa deras ankommande flyg och aterigen pa
deras avgaende flyg.

% Den arliga uppskattningen av internationell och inhemsk verksamhet fér 2010 bygger pa tidtabeller publicerade av SRSAnalyzer.

® "Aviation — the Real World Wide Web”, av Oxford Economics. Finns pa http://www.oxfordeconomics.com/samples/airbus.pdf.

* Passagerarnas utgifter baserat pa priser fran IATA:s PAXIS-databas samt uppskattningar av betalda skatter och tillaggsavgifter.
Utgifter for flygfrakt baserat pa fraktsatser fran IATA:s CargolS-databas.
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Av detta foljer att beskattning av flygresor eller flygfrakt direkt minskar den ekonomiska nyttan for alla
passagerare och fraktkdpare, samt att det pa marginalen stoppar ett antal personer fran att resa och ett
antal fraktkdpare fran att anvanda flygfrakttjanster.

1.2 Uppskattad kundnytta

Med tanke pa kansligheten i vart antagande om hur priselasticiteter varierar har vi gjort ett mycket
konservativt antagande som férmodligen underskattar den verkliga nyttan (se bilaga). Med detta i atanke
beraknar vi att flygpassagerare och fraktkdpare varderade de flygtransporttjanster de utnyttjade till 114,1
mdkr respektive 4,4 mdkr. Konsumentnyttan utdver den som mats i utgifter for resor och transporter ingar i
dessa belopp och uppgick till cirka 36,2 mdkr f6r passagerare och 1,3 mdkr for speditorer.

Den totala nyttan for passagerare som anvander det svenska flygtransportsystemet inkluderar bade
bosatta och icke bosatta i Sverige, samt passagerare som redan redovisats under den nytta som ar
forknippad med ekonomierna i andra anden av internationella rutter. For att undvika dubbelrékning och for
att uppskatta nyttan for personer bosatta i Sverige har vi antagit att 50 procent av passagerarna pa den
svenska marknaden ar bosatta dar. Detta ar i linje med andelen bosatta pa andra marknader och skulle
betyda att cirka 12,5 miljoner av de 25 miljoner passagerare som anvande lufttransporttjanster till, fran och
inom Sverige var bosatta i Sverige. Vad galler andelen gods som transporteras av foretag baserade i
Sverige finns inga data tillgangliga. FOr att f& en fingervisning har vi i stallet anvant exportens andel av den
totala varuhandeln. Den beraknades uppga till 52,6 procent av den totala handeln med varor 2009.° Ur
detta uppskattar vi att konsumentnyttan som genereras av svensk flygtrafik, utdver den som mats i utgifter,
for svenska medborgare uppgick till 18,1 mdkr och fér svenska speditorer cirka 686 mkr.

® Oxford Economics Global Macroeconomic Model.
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2 Mojliggor langsiktig ekonomisk tillvaxt

2.1 Forbindelser och kostnader for flygtransporttjanster

Flygtransportsystemet har kallats The Real World Wide Web.° Diagram 2.1 ger en bild av hur omfattande
flygtransportnatet ar for Sverige. 2010 fanns 100 flyglinjer som férband stérre flygplatser i Sverige till
storstadsregioner runt om i varlden. | genomsnitt var det 1,7 avgéngar per dag pa dessa Iinjer.7
Sammanlagt 17 av dessa linjer anslét Sverige till stdder med mer &n 10 miljoner invanare, dar i genomsnitt
2 utgaende flygningar per dag var tillgangliga for passagerare. Avgangsfrekvensen ar hogre for de
ekonomiskt viktigaste destinationerna. Exempelvis finns det i dagslaget upp till 16 avgangar per dag fran
Stockholm till London Heathrow och upp till 22 avgangar per dag fran Stockholm till Oslo, vilket ger snabb
tillgang till resor for affars- och fritidsandamal hela dagen.

Diagram 2.1: Férbindelsegrad, 2010 Diagram 2.2: Utlandska direktinvesteringar och
forbindelsegrad

UDI i procent av BNP
250 -

200 -

150 -
Bést anpassade

Sverige linje

100 -

50,

0 -\.'-\“ L I I I I | | ]

Forbindelsegrad per mdkr av BNP (kdpkraftsjusterad)
Kalla: IATA Kalla: Oxford Economics, IATA

Dessa anslutningar representerar "forbindelsegraden” mellan svenska stader och storre stdder och
marknader runt om i varlden. Forbindelsegrad ar ett matt pa tillgangligheten och avspeglar distans,
frekvens eller service, destinationernas ekonomiska betydelse och antalet vidareflygningar som ar
tillgangliga i respektive lands flygsystem. Forbattringar i férbindelsegrad som uppnatts under de senaste
decennierna har inneburit fordelar fér anvandare av flygtransporter genom minskad transfertid och 6kad
turtathet vilket maojliggjort kortare vantetider och battre anpassade avgangs- och ankomsttider, samt
forbattrad tjanstekvalitet, till exempel vad galler tillférlitlighet, punktlighet och reseupplevelse.

Ett antal av dessa forbindelser ar punkt-till-punkt-transporter, dar passagerartatheten ar tillracklig for att
ekonomin ska ga ihop. Daremot kan manga av férbindelserna som utgor Sveriges koppling till
utomeuropeiska marknader endast betjanas av flygbolag som kan samla fléden fran ett antal
utgangspunkter via en navflygplats for att generera ett tillrackligt stort passagerarflode.

®7Aviation — the Real World Wide Web”, av Oxford Economics. Finns pa http://www.oxfordeconomics.com/samples/airbus.pdf.

" Rutt- och frekvenssiffror fran flygtidtabeller publicerade av SRSAnalyzer. Tatorter definieras som sammanhéngande bebyggda
omraden med minst 1 miljon invanare. Se http://www.citypopulation.de.
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Forbattringar av tillgangligheten har foljts av stadigt fallande kostnader for flygtransporttjanster. Kostnaden
for flygtransporttjanster har i reella termer minskat med cirka 1 procent per ar under de senaste 40 aren,
vilket bidragit till den snabba expansionen i volym som skett under denna period.? Flyget har ocksa stadigt
blivit mer konkurrenskraftigt i forhallande till andra transportsatt. Till exempel uppskattar man att dess
relativa kostnad minskat med cirka 2,5 procent per ar sedan 1990-talet.’ | takt med minskningen av den
relativa kostnaden har flygtransporter blivit allt viktigare for internationell handel. EU:s rapportering om
vardet av gods for olika transportslag visar att 40 procent av EU-landernas handel med resten av varlden
transporteras med flyg.

Forutom nyttan for direktanvandarna av flygtransporttjanster kommer den stdrsta ekonomiska nyttan av en
Okad tillganglighet fran dess inverkan pa det langsiktiga resultatet fér ekonomin som helhet.

2.2 Hur flyget forbattrar det ekonomiska resultatet

Forbattringar i férbindelsegraden bidrar till utvecklingen av samhallsekonomin i stort genom att hdja den
allmanna produktivitetsnivan. Denna forbattring av produktiviteten i féretag utanfor flygsektorn har tva
huvudorsaker: effekterna p& inhemska féretag av 6kad tillgang till utidndska marknader och 6kad utlandsk
konkurrens pa hemmamarknaden, samt den friare rorligheten fér investeringskapital och arbetskraft mellan
olika lander.

Forbattrad tillganglighet ger foretag baserade i Sverige storre tillgang till uttindska marknader och
stimulerar exporten, samtidigt som den 6kar konkurrensen och valmdjligheterna pa hemmamarknaden fran
utlandsbaserade producenter. Férbattrad forbindelsegrad uppmuntrar pa sa vis foretag att specialisera sig
pa omraden dar de har en komparativ fordel. Internationell handel ger féretag som har en komparativ
fordel en mojlighet att battre utnyttja sina stordriftsférdelar och att pressa ned sina kostnader och priser,
vilket de inhemska konsumenterna kan dra nytta av. Att 6ppna inhemska marknader for utlandsk
konkurrens kan ocksa vara en viktig drivkraft bakom att minska tillverkningskostnaderna per enhet,
antingen genom att tvinga inhemska foéretag att inféra basta internationella praxis inom produktions- och
ledningsmetoder eller genom att uppmuntra innovation. Konkurrenterna kan ocksa skapa nytta for
inhemska kunder genom att minska det paslag utdéver kostnaderna som féretagen tar ut av sina kunder,
sarskilt i de fall dar inhemska foretag tidigare varit skyddade fran konkurrens.

Okad tillganglighet kan ockséa forbattra ekonomin i ett land genom att underlatta for foretag att investera
utanfor sitt hemland, vilket kallas utlandska direktinvesteringar (UDI). Sambandet mellan férbindelsegrad
och UDI kan uppsta eftersom utlandska investeringar nédvandigtvis medfor viss forflyttning av personal —
antingen for att Overfora teknisk expertis eller ledningsfunktioner. Men 6kad férbindelsegrad gor det ocksa
mojligt for foretagen att utnyttja lufttransporternas snabbhet och tillforlitlighet for att transportera
komponenter mellan anlaggningar pa avlagsna platser, utan att behdva halla dyra varulager som en
buffert. Mindre péatagligt, men lika viktigt, kan forbattrad tillganglighet gynna utlandska investeringar i
Sverige. Detta eftersom 6kad persontrafik och handel som ar férknippad med 6kad forbindelsegrad kan
leda till en gynnsammare miljé for utlandska féretag att verka i. Diagram 2.2 visar det totala vardet av UDI
som byggts upp i enskilda lander i férhallande till deras BNP gentemot ett index pa férbindelsegrad
(skapat av IATA) som mater tillgangen pa flyg, viktat med betydelsen for var och en av destinationerna.
Diagrammet visar att lander med hogre forbindelsegrad (matt i férhallande till sin BNP) i allmanhet ar

®Se Swan (2007), "Misunderstandings about airline growth”, Journal of Air Transport Management, 13, 3-8, och Baier och Bergstrand
(2001), "The growth of world trade: tariffs, transport costs and income similarity”, Journal of International Economics, 53:1, 1-27.

°Se Hummels (2007), "Transportation costs and international trade in the second era of globalisation”, Journal of Economic
Perspectives, 21.3, Summer.

@& OXFORD ECONOMICS 10



Sverige landsrapport

battre pa att attrahera utlandska direktinvesteringar. Detta understryks av den uppatgaende linje som
bekraftar det statistiska sambandet mellan 6kad férbindelsegrad och ékade UDI.

2.3 Forbindelsegrad och langsiktig tillvaxt

Nar man funderar pa hur handeln skulle paverkas om flygtransportsystemet inte existerade inser man att
tillgangligheten har en vasentlig ekonomisk betydelse. Erfarenheterna fran det islandska vulkanutbrottet
2010, da det europeiska luftrummet fick stdnga och just-in-time-systemen brét samman, ger en konkret
illustration av hur beroende den moderna ekonomin ar av flygtransportinfrastrukturen.

Diagram 2.3: Flygets forbindelsegrad per land, 2009
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Kalla: IATA IMF for BNP (képkraftsjusterad)

Flera nya studier har forsokt kvantifiera de langsiktiga effekterna pa ett lands BNP av en forbattrad
forbindelsegrad. Att mata forbindelsegrad ar inte okomplicerat. Diagram 2.3 nedan visar ett matt pa svensk
forbindelsegrad i jamférelse med andra ekonomier (se bilaga fér narmare detaljer).10 Eftersom
utbudssidans nytta av férbindelsegrad ar att den framjar internationell handel och utldndska investeringar
s& kommer eventuell paverkan att visa sig successivt. Denna utdragna anpassning gor det mycket svart
att skilja ut den paverkan som forbattrad forbindelsegrad haft pa den langsiktiga tillvaxten fran alla 6vriga
faktorer som paverkar det ekonomiska resultatet. Denna fraga aterspeglas i de varierande resultat som
erhallits i olika studier av forbindelsegradens inverkan pa den langsiktiga tillvaxten.

"% Denna siffra betonar passagerarnas forbindelsegrad och avspeglar darfor lastférbindelsegraden som ar forknippad med
lastutrymmets kapacitet pa passagerarflygplan, men avspeglar inte fullt ut den som tillhandahalls av rena transportflygplan eller i
samordnade natverk.
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Tre studier som genomférdes under 2005 och 2006 ger uppskattningar av de konsekvenser som
forbindelsegraden kan ha péa den langsiktiga produktivitetsnivan (och darmed pa BNP). Mekanismerna
som leder till att férbindelsegrad genererar ekonomiska fordelar beskrivs i avsnitt 2.2. Dessa studier tyder
pa att 10 procent 6kning av férbindelsegraden (i forhallande till BNP) kommer att hdja produktiviteten i
ekonomin med knappt 0,5 procent pa lang sikt, dar det rader en viss osakerhet kring denna genomsnittliga
uppskattning.11 En mycket stérre undersdkning fran 2006, baserad pa en landsomfattande statistisk analys
av forbindelsegrad och produktivitet, kom fram till en lagre siffra pa 0,07 procent for elasticiteten mellan
forbindelsegrad och langsiktig produktivitet.'

Med tanke pa osakerheten om den korrekta elasticiteten antar vi har elasticitetstalet 0,07 fran
undersokningen 2006, vilket &r den lagsta uppskattningen bland de tillgangliga studierna och ger en
forsiktig uppskattning av effekterna av férbindelsegrad pa den langsiktiga BNP. Baserat pa denna
uppskattning skulle en 10-procentig forbattring av forbindelsegraden (i forhallande till BNP) medféra en
arlig 6kning av Sveriges BNP pa 2,0 mdkr pa lang sikt.

" "The economic catalytic effects of air transport in Europe”, av Oxford Economic Forecasting (2005) pa uppdrag av EUROCONTROL
Experimental Centre och "The economic contribution of the aviation industry in the UK”, av Oxford Economic Forecasting (2006).
Dessa studier tar aven hansyn till att forbindelsegraden kan ¢ka den langsiktiga BNP-nivan genom ¢kade investeringar. Om man tar
hansyn till denna extrafaktor héjs den totala effekten av en 10-procentig 6kning av férbindelsegraden i forhallande till BNP pa lang sikt
till over 1 %.

"2 "Measuring the economic rate of return on investment in aviation” av InterVISTAS Consulting Inc. (2006).
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3 Ekonomisk paverkan

I avsnitt 1 och 2 har vi tittat pa férdelarna med luftfartstjanster fér dess kunder och férdelarna pa langre sikt
som kommer av den langsiktiga tillvaxtokningen fér ekonomin som helhet. | detta avsnitt tittar vi pa de
inhemska resurser som luftfartssektorn for narvarande anvander for att leverera sina tjanster, tillsammans
med de inhemska varor och tjanster som konsumeras av de arbetstagare som ar beroende av sektorn for
sin anstallning. Det mervarde och de arbetstillfallen som skapas av denna ekonomiska verksamhet kallar
vi for luftfartssektorns “ekonomiska paverkan”.

De resurser som luftfartssektorn utnyttjar mats i dess bruttoféradlingsvarde (BFV). BFV berdknas antingen
som det resultat som skapas av sektorn minus inkdpta resurser (nettoproduktionsvarde), eller genom
summan av vinster och léner (fore skatt) som genereras av sektorns ekonomiska aktivitet (intéktsvarde).
De tva metoderna ar likvardiga. Genom att summera BFV for alla foretag i ekonomin kan man med hjalp
av dessa metoder harleda en uppskattning av ekonomins totala produktion (BNP).13 Vi kallar detta
sektorns direkta bidrag till BNP.

Ur detta direkta bidrag beraknas sektorns ekonomiska paverkan genom att Iagga till den produktion (och
de arbetstillfallen) som skapas genom tva andra kanaler, som vi kallar for det indirekta respektive
inducerade bidraget. Det indirekta bidraget mater de resurser som luftfartssektorn utnyttjar genom att
anvanda inhemskt producerade varor och tjanster som produceras av andra féretag — det vill sédga
resurser som anvands i forsorjningskedjan. Det BFV som uppstar genom direkta och indirekta kanaler
skapar arbetstillfallen bade inom luftfartssektorn och dess forsérjningskedja. De arbetstagare vars
anstallning ar beroende av denna verksamhet spenderar i sin tur sina Idner pa varor och tjanster. Det
inducerade bidraget ar vardet pa de inhemska varor och tjanster som kdps av denna arbetskraft.
Sammantaget utgdr dessa tre kanaler luftfartssektorns ekonomiska paverkan i form av BFV och
arbetstillfallen.

Luftfartssektorn bidrar till ekonomin pa tva andra satt. Genom de skatter som tas ut pa BFV (som alltsa ar
lika med summan av vinster och l6ner) stodjer luftfartssektorn de offentliga finanserna och de offentliga
tjanster som ar beroende av dem. For det andra, genom sina investeringar och sin anvandning av
avancerad teknik skapar luftfartssektorn mer BFV per anstéalld &n ekonomin som helhet, och hdjer den
totala produktiviteten i ekonomin. Dessa fragor diskuteras i slutet av detta avsnitt.

3.1 Luftfartssektorn och dess ekonomiska paverkan

Sektorn bestéar av tre olika typer av verksamheter:
- Flygbolag som transporterar manniskor och gods.

- Markbaserad infrastruktur som inkluderar flygplatser, tjanster som passagerare erbjuds pa
flygplatser, till exempel bagagehantering, incheckning, butiker och serveringar, tillsammans med
grundlaggande tjanster som tillhandahalls utanfér passagerarterminalerna, exempelvis
flygtrafikledning och frakthantering.

- Flygindustri som utvecklar, bygger och underhaller flygplanssystem, flygskrov och motorer.

Luftfartssektorn stddjer BNP och sysselsattning i Sverige via fyra olika kanaler.

" Det ar bara approximativt sant att BFV ar lika med summan av vinst och I6ner, eller att summan av BFV for alla foretag ar lika med
BNP. Skillnaden i respektive fall ar dock sa liten att vi kan férsumma den, och saga att uttrycken dverensstammer. Skillnaderna
forklaras i bilagan till denna rapport.
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- Direkta — produktionen och sysselsattningen hos féretagen inom luftfartssektorn.

- Indirekta — produktionen och sysselsattningen som skapas av luftfartssektorns svenskbaserade
forsorjningskedja.

- Inducerade — produktionen och sysselsattningen som skapas av utgifterna frdn de som ar direkt
eller indirekt sysselsatta inom flygsektorn.

- Katalytiska — spridningseffekter associerade med luftfartssektorn. Nagra av dessa kanaler
inkluderar den verksamhet som stdds av utgifterna fran utlandska besdkare som reser till Sverige
via flyg, och den handelsvolym som direkt mojliggdrs genom transport av varor.

Tabell 3.1: Luftfartens bidrag av produktion och arbetstillfillen i Sverige

"H#$%&'(! V¥ +#$%E&! (! )*+,-%$(+%! w/({ 0!(112%3(!
! ! ! ! Yo&A*AI#*
"#$%&' (")) 1*+,-.$/
Flygbolag 5438 2745 2322 10 505 0,3
Flygplatser och marktjanster 14 900 8 806 6732 30 438 1,0
Flygindustri 5893 3370 2 581 11 845 0,4
S 56!578! 9:1;55! 99167<! <5l=>>| 97=
Katalytiska (turism) 26 175 28 499 12 995 67 669 2,2
L(#&3@V&('(BA#B&(! <5!:86! :71:59! 5:1678! 958!:<=! 77?;
1"#$%&'("))'%$01)2345(",(6357(%)/
Flygbolag 4 3 13 0,3
Flygplatser och marktjanster 31 14 10 54 1,2
Flygindustri 7 5 4 16 0,4
Summa 44 23 17 83 1,9
Katalytiska (turism) 37 45 19 102 2,3
L(#&3@1&((BA#B&(! >9! 6>! 76! 9><! 79

Diagram 3.1: Svenska arbetstillfdllen och
produktion som stods av luftfartssektorn

Kalla: IATA, ACI, OECD, Oxford Economics

H Direkt M Indirekt m Inducerat m Katalytiskt

Tabell 1 anger det ekonomiska bidraget

fran flygbolag, flygplatser och flygindustri Antal x 1 000 MDSEK
fér var och en av de fyra kanalerna. 200 - 140
Bidragen redovisas bade i termer av BNP 180 -

och sysselsattning. Pa de foljande sidorna 120
beskriver vi flygbolagen, den markbaserade 160 -

infrastrukturen, flygindustrin och katalytiska 140 - 100
spridningseffekter i form av handel och

turism, och beskriver deras ekonomiska 120 - 80
bidrag mer i detalj. [orden hoppat t.h. om 100 [~

diagram 3.1, aven nasta stycke] 80 - 60
Hur vi beraknar luftfartssektorns 6o - 40
ekonomiska paverkan illustreras aven i

diagram 3.1. Den &vre rutan visar de tre 40 -

aktiviteter som utgér luftfartssektorn: ol 20
flygindustri, flygtransporttjanster samt

flygplatser och markbaserad infrastruktur. 0 0

Rutan nedanfér visar deras
forsorjningskedjor dar de viktigaste
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insatsresurserna anges for respektive aktivitet. Den tredje rutan uppifran beskriver de inducerade bidrag
som harstammar fran konsumtionen av de anstéllda inom bade luftfartssektorn och dess férsorjningskedja.

Den nedersta rutan, med rubriken "Ekonomisk paverkan”, anger det totala bidraget till bruttoféradlingsvarde

(BFV), arbetstillfallen och skatter. Dessa belopp utgér summan av siffrorna som redovisas i rutorna ovan.

Bild 3.1: Svenska luftfartssektorn™

Luftfartssektorn
1"#$%$" &' ()$)!"%%") (*+1$")(,-

Lokalt baserade flyglinjer Flygindustri Markbaserad infrastruktur
*$,90"//*),01)$%*"&%"*$,%"//* 4)711'y5*$6$*"*"&)89)#/:38/*("&
2'(('3"&'&4),01)#&'5*("&6$0" 47.;2

4<:%!$31""&

=$&"5%)>$1&'3)H& V) +# &*(("5*,&96) ?) @ABC) (:("/(D*%$%3),01) (5**"&)(,-)3"%"&"&"()'6) -+## &*(("5*,8%
@AB)E>&+ #F&DY$%3(6D&Y"G)?)HICHI)-15&)))))));: (/(D%$%3)?)KK)LLLIM,>>))))))):5**)2)NCKK)-I5&

Luftfartssektorns foradlingskedja
O+#*# &*(("5*,896()$%5F8)'6)$%8$5"(8&, 1+0"&'1")6'&, &),01)*MD Y6 (*"&)+* Yo#F &)/ +#*# &*(("5*,&%6P

Lokalt baserade flygbolag Flygindustrins forsorjnings- Markbaserad infrastruktur
4)A/:3>&DY%(/" kedja 4) A$%'%(

H)T*"&$%3 4)WF3*'5%,/,35(5)*$//6"&5%$%3  4)@:336"&5(-1")
4)U"8'&"*$,%"&),01)+%!"&19// H@'(-"I"& ) ,01)'1-$%B(*&"*$,%)'6)# 0B/$*"*"&

2)@$IM*#F&(DIM%P),01)I1$(*&$>+ SMASY'V6(4),01) #4D&(*MD%(*'&  4)Y/4),01)6™* %#F&(F&MS%3
) E*P"VP)&"(">:&9"&C)TU;C),(6PG  4)X'5%$(5)5,%(+/*6"&5(-1"*

4);8"1$*$,% 4)QX Forsorjningskedja for
4)A$%'%($"&$%3)'6)#/:38/'% icke-flygrelaterad verksamhet
4)7%1&')#$% % (4),01) ##D&(*MD%(*"& 4)<*),01)!&:05
4) 7##D&(),01)-'&5%'|(*MD%(*"&
4)QX

QUbIBE"5*)>$1& 3)H&IVo) -+ &*(("5* &%) ?) @ABC) (:(("/(D**%$%3),01)(5*"&)(,-)3"%"&"&()
B) -+ & ("5, &Y% (HF &(F&M%$%3(5"IM'P
2)@AB)E>&+** #F&D!/$%3(6D&!"G)?)RKCNH)-I5&)))))));:((/(D*%6$%3)2)HI)LLLIM,>>))))))));5**)?) SCIL)-I5&

Inducerad konsumtion
Z,%(+-*$,%)'6)' % (*DI/1")$%,-)[+## &*(("5*,&%),01)!" ((#F&(F&M%$%3(5"IM')'6)$%&$5"(8&, 1+0"&'1")6'&,&),01)*MD % (*"&P

QUb1+0"&*)>$18&'3)H&IY) +#+# &*(("5*,&%)?) @ABC) (:(("/(D**%$%3),01) (5*+'&)3"%"&"&'1")'6)5,%(+-*$,%6)'6) Y%6(*D//I")
$9%, )+ 8X(("5%,8%),01)!" (#F&(F&M%6$%63(5"IM'P
2)@AB)E>&+** #F&D!/$%3(6D&!"G)?)RRCIK)-158)))))));:((/(D**%$%3)2)RDLLLIM,>>))))))));5**)?)IC\L)-I5&

Ekonomisk paverkan
Y5,%,-$(5)896"&5'%)?)(+--'%)'6)!1$&"5* C)$%!$&"5+),01)$%!+0"&'1")>$!1&'3P
?)@AB)E>&+** #F&DY/$%3(6D&!"G)?)\HCIN)-158))))))));:((*/(D**%$%3)?)SI)LLL)M, >>)))))))); 5**) ?) KCHS)-15&

" For en definition av BFV hanvisas till bilagan.
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3.2 Flygbolagen

Flygbolag registrerade i Sverige transporterar 8 miljoner passagerare och 47 000 ton gods per ar till, fran
och inom Sverige.15 Det finns manga anledningar till att manniskor och féretag anvander flygtransport:
manniskor ar beroende av flyg fér semesterresor och besodk av vanner och familj, medan féretagen
anvander flyg for att traffa kunder och for snabb och tillférlitlig leverans av post och gods, ofta 6ver stora
avstand. Flygtransportsystemet, "The Real World Wide Web”, erbjuder praktiska, snabba och sakra
transporter 6ver hela varlden. De regioner som resenarerna flyger till och fran understryker flygets
globala rackvidd (se diagram 3.2).

Diagram 3.2: Regional fordelning av reguljara Diagram 3.3: Svenska arbetstillfdllen och
resor som utgar fran Sverige produktion som stéds av flygbolag
,7.35($01(:8.44&1&;%  A$H#H?&=3#./&'( M Direkt M Indirekt M Inducerat
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Jobb BNP
Kalla: IATA Kalla: IATA, Oxford Economics

Flygbolag registrerade i Sverige sysselsatter direkt cirka 6 000 manniskor lokalt, och stddjer genom sina
forsorjningskedjor ytterligare 4 000 jobb. Exempel pa arbetstillfallen inom forsérjningskedjan inkluderar
jobb inom distributionssektorn med leverans av flygbransle, och inom restaurangbranschen med att
forbereda maéltiderna som serveras pa flygen. Ytterligare 3 000 jobb st6éds genom konsumtion av de
anstallda inom flygbolagen och deras férsorjningskedja.

Dessa flygbolag bidrar direkt med cirka 5,4 mdkr till den svenska ekonomin (BNP). Sektorn bidrar indirekt
med ytterligare 2,7 mdkr genom att stddja produktionen i sin forsérjningskedja. Ytterligare 2,3 mdkr
kommer fran konsumtion fran anstallda inom flygbolagen och deras férsérjningskedjor.

Sammantaget bidrar dessa flygbolag med 10,5 mdkr till ekonomin och stédjer 13 000 jobb i Sverige.

' Denna siffra galler for alla passagerare som transporteras av svenska flygbolag. En del av denna summa utgors av passagerare pa
resor som borjar och slutar utanfér Sverige. | summan ingar den svenska SAS-verksamheten.
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3.3 Flygplatserna och markbaserade tjanster

Flygbolag behdver markbaserad infrastruktur for att fungera. Infrastrukturen omfattar de faciliteter pa
svenska flygplatser som direkt betjanar passagerare, bland annat bagagehantering, biljettférsaljning,
butiker och serveringar. Mindre synliga ar de grundldggande tjanster som ibland utférs utanfor
passagerarterminalerna, exempelvis flygtrafikledning och hanteringen av flygfrakt.

Sveriges fem storsta flygplatser — Arlanda, Landvetter, Skavsta, Bromma och Malmé — hanterar nastan 26
miljoner passagerare per ar (diagram 3.4). Totalt éver 31 miljoner passagerare anlander till eller avreser
fran svenska flygplatser varje ar."® Mer an 140 000 ton frakt hanteras arligen.

Diagram 3.4: Regional férdelning av svenska Diagram 3.5: Svenska jobb och produktion som
passagerarflyg stods av flygplatser och markbaserade tjanster
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Kalla: IATA Kalla: IATA, Oxford Economics

Flygets markbaserade infrastruktur sysselsatter 31 000 manniskor och stddjer genom sin forsérjningskedja
ytterligare 14 000 jobb. Dessa arbeten som indirekt stdéds omfattar till exempel byggnadsarbetare som
bygger eller underhaller anlaggningar pa flygplatser. Ytterligare 10 000 jobb stdéds av konsumtionen av de
anstallda inom flygbranschens markbaserade infrastruktur och dess férsérjningskedja.

Den markbaserade infrastrukturen bidrar direkt med cirka 14,9 mdkr till den svenska ekonomin (BNP). Den
bidrar indirekt med ytterligare 8,8 mdkr genom produktionen den stddjer i sin forsérjningskedja. Ytterligare
6,7 mdkr kommer fran konsumtionen av de anstéllda inom den markbaserade infrastrukturen och dess
forsorjningskedja.

Stockholm Arlanda &r Sveriges stdrsta navflygplats. Som navflygplats for interkontinental passagerartrafik
kan Arlanda erbjuda svenska invanare och féretag battre tillgang till fler destinationer, med hogre frekvens
och lagre biljettpriser. Som diskuterats i kapitel 2 i denna rapport 6kar sadana forbattringar av flygsystemet
ett lands tillganglighet, vilket i sin tur kan fa& genomslag i samhallsekonomins totala produktivitetsniva och
BNP.

'® Denna siffra motsvarar de 25 miljoner passagerare som anvinds pa andra stéllen i denna rapport, men i den hogre siffran
inkluderas aven passagerare som ankommer till flygplatser med inrikesflyg, vilka raknas dubbelt jamfort med internationella
passagerare med ursprungs- eller destinationsflygplatser utanfor Sverige.
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3.4 Flygindustri

Flygtillverkning omfattar féretag som bygger och underhaller flygplanssystem, flygskrov och motorer. |
Sverige star detta for cirka 1,1 procent av de totala tillverkningsjobben, och 1,4 procent av tillverkningens
totala BFV.

Diagram 3.6: Flygindustri som andel av total Diagram 3.7: Svenska arbetstillfdllen och
tillverkningsindustri produktion som stdds av flygindustri
% H Direkt M Indirekt M Inducerat
18- Bruttoféradlingsvarde Antal x 1 000 MDSEK
1.6 - 18 14
14~ 16
1,2~ 14
1,0 - 12
Sysselsattning 10
08~
8
0,6 6
04+ 4
02+ 2
0 L L L L L L L L L L L L L L | O
1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 Jobb BNP
Kalla: IATA Kalla: OECD, IATA, Oxford Economics

Flygindustrin sysselsatter direkt 7 000 personer, manga i hogkvalificerade ingenjorsroller och relaterade
tekniska roller. Via sin forsorjningskedja stddjer flygindustrin ytterligare 5 000 jobb. M&nga av dessa
indirekt stédda jobb ar inom andra tillverkningssektorer, till exempel inom féretag som producerar
navigerings- och styrutrustning. Ytterligare 4 000 jobb stéds genom konsumtion av de anstéllda inom
flygindustri och féretag som forsdrjer flygindustrin.

Flygindustrin bidrar direkt med cirka 5,9 mdkr till den svenska ekonomin (BNP). Den bidrar indirekt med
ytterligare 3,4 mdkr genom produktionen den stédjer i sin forsorjningskedja. Ytterligare 2,6 mdkr harror
fran konsumtion av anstallda inom flygindustriféretag och deras férsorjningskedjor.

Nar man beaktar alla dessa kanaler ger flygindustrin upphov till 16 000 jobb och bidrar med dver 11,8
mdkr till Sveriges ekonomi, cirka 0,4 procent av BNP.
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3.5 Skattebidrag

Flygindustrin bidrar vasentligt till de offentliga finanserna. | detta avsnitt gérs uppskattningar av
bolagsskatten som betalas av flygbolag, inkomstskatten som betalas av deras anstéllda, sociala avgifter
(bidrag fran bade arbetsgivare och anstallda) och de intakter som genereras via flygskatter. Dessa
uppskattningar aterspeglar luftfartssektorns direkta skattebetalningar. Dessa uppskattningar aterspeglar
luftfartssektorns direkta skattebetalningar. Vi anger dven de skatter som betalas av luftfartssektorns
forsorjningskedja och skatter som inhamtas via inducerade konsumtionskanaler. De omfattar inte 6kningar
av det totala svenska skatteunderlaget som beror pa luftfartens bidrag till investerings- och
produktivitetsdkningar i ekonomin som helhet.

Tabell 3.2: Luftfartens bidrag till svenska skatteintidkter

"#$$%&' () *+,$,#&$--%"$.&/-'012' ' ' 3'445

' 1"#$%"&" ()*+

0.*#6--"#$$' ' 7'738

Of".:-$-"#$$' ., <~ ;=HHH>6=,$%&' ' ?'57@
A.-()'=/8="%-#>6)/6#&' ' ' BCC
D+,$,#&$-%"$.&/-' E=&%"$# - "#$$UF=E&#6' ' ' 3'BB4
I"#$$%&'6%/%&YEHEY'H>"*+,$,#8&$--%"$.&/-'=/[E=&%"$#'.;<'=/E+;%&HE%'%,,%"$%&' ' 14 839
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Kalla: Oxford Economics, IATA, ACI, individuella foretag

Luftfartssektorn bidrog med 9,0 mdkr i skatt genom bolagsskatt och sociala avgifter (bade fran
arbetstagare och arbetsgivare). Detta bidrag kommer sannolikt att 0ka ytterligare eftersom sektorn
aterhamtar sig efter ett antal svara ar dar manga foretag gatt med forlust. Flygpassagerarna betalade
ytterligare 433 mkr i moms pa inhemska biljettkdp, vilket innebar att det totala skattebidraget uppgar till 9,4
mdkr. Mycket preliminart uppskattas att ytterligare 14,8 mdkr av statens inkomster harror fran skatter
genom de indirekta (8,3 mdkr) och inducerade (6,5 mdkr) kanalerna.

3.6 Investering och produktivitet
Utéver dessa omvalvande effekter pa den bredare ekonomin ar flygtransporttjanster — flygbolag,

flygplatser och tillhdrande tjanster som flygtrafikledning — en kapitalintensiv bransch med stora
investeringar i flygplanssystem och annan avancerad teknik.
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Tabell 3.3: Investeringar av luftfartssektorn Tabell 3.4: Arbetskraftsproduktiviteten inom
luftfartssektorn

"H$Y6& Yo ()#*+(1)!,-(./OO+#1%! #5968 ()*)(+(!,-.10+#

')00!2(3145")3#6789!:;<

123(455%61789:

Lufttransporttjanster 12,6 I"#$$%&' () %S+, ($-%. 1./00.112

Svensk ekonomi 17,8 34-'(5.-5**67. 289./92
H<=T>($%T. 180.717?
34-'(5.$7;;4-%5'7'=(7">"($%7. 1@8.1A0

Kalla: ACI, IATA, Oxford Economics

Kalla: Statistiska centralbyran, IATA, ACI, Oxford Economics

Tabell 3.3 anger luftfartssektorns investeringsintensitet, matt i dess investeringar i férhallande till BFV.
Investeringar i flygtransporttjanster uppgar till 12,6 procent. Tabell 3.4 ger en indikation om produktiviteten
inom luftfartssektorn i férhallande till 6vriga ekonomin. Matt som BFV per anstalld uppskattas
produktiviteten inom luftfartstjanster (flygbolag och markbaserad infrastruktur exklusive detaljhandel och
restaurangverksamhet pa flygplatsen) till 1 133 775 kr. Det ar nastan dubbelt s& mycket som genomsnittet
for ekonomin som helhet (598 185 kr). Som man kan férvanta sig utgor flygindustrin en hdgproduktiv
sektor inom luftfartstjanster. Den ar mycket produktiv, dven i férhallande till tillverkningsindustrin som
helhet. Arbetsproduktiviteten inom flygindustrin &r cirka 793 272 kr, drygt 11 procent hégre an for
tillverkningsindustrin som helhet.

3.7 Katalytiska effekter

3.7.1  Nytta for svensk turism

Flygtransporter ar avgoérande for det globala naringslivet och turismen. Genom sin snabbhet, bekvamlighet
och dverkomliga priser har flygtransporter 6kat méjligheterna till varldsomspannande resor for turister och

affarsresenarer, vilket gor att ett allt storre antal manniskor kan uppleva mangfalden inom geografi, klimat,

kultur och marknader.

Turismen, bade for affars- och fritidsandamal, ger ett stort tillskott till den svenska ekonomin, dar utlandska
besdkare spenderar knappt 93 mdkr i den svenska ekonomin varje ar."” Cirka 64 procent av de utlandska
besokarna i Sverige anlander med flyg, vilket ar hdgre an genomsnittet for Europa som helhet (diagram
3.8). Passagerare som anlander med flyg spenderar uppskattningsvis 59,7 mdkr i Sverige."®

v Baserat pa IMF:s statistik.

18 Inkluderar utlandska bestkare som anlander med bade inhemska och utlandska flygbolag.

@& OXFORD ECONOMICS

20



Sverige landsrapport

Diagram 3.8: Utlandska besokares ankomster till Diagram 3.9: Resandets och turismens bidrag
EU per fardsatt under 2009 till Sveriges BNP och sysselséttning
Sj6, 4,1 % M Direkt M Indirekt M Inducerat
Antal x 1 000 MDSEK
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Kalla: Oxford Economics, UNWTO Kalla: Oxford Economics

Oxford Economics uppskattar att rese- och turistnaringen under 2009 direkt sysselsatte 85 000 manniskor,
och indirekt, genom dess férsérjningskedja, stddde ytterligare 130 000 jobb. Ytterligare 49 000 manniskor
forsorjdes via hushallskonsumtionen av de personer som direkt och indirekt var anstéllda av rese- och
turistsektorn. Av dessa arbeten uppskattar vi att 37 000 (direkt), 45 000 (indirekt) och 19 000 (inducerat)
forsorjdes genom konsumtion fran utlandska besdkare som reste med flyg.

Rese- och turistnaringen bidrog direkt med 60,1 mdkr till den svenska ekonomin (BNP), 81,4 mdkr indirekt
genom den produktion den stddjer i sin forsorjningskedja och ytterligare 33,6 mdkr genom de inducerade
effekterna av konsumtionen. Om man endast beaktar bidraget som ar kopplat till konsumtionen av
svenskproducerade varor och tjanster av utlandska besdkare som anlander med flyg sa bidrar sektorn
med 26,2 mdkr direkt till den svenska ekonomin, 28,5 mdkr indirekt och ytterligare 13,0 mdkr genom
inducerade effekter.

3.7.2  Nytta for svensk handel

| jamfoérelse med andra transportsatt ar flygfrakt snabbt och palitligt dver stora avstand. Dessa fordelar ar
dock férenade med en kostnad. Darfor anvands flygfrakt framst for leverans av varor som ar latta,
kompakta, émtaliga och har ett hdgt styckvarde.

Dessa nyckelegenskaper hos flygfrakt ar tydligast i de uppgifter om transportsatt som anvands i
varldshandeln. Exempelvis finns uppgifter om vikt (volym) och véarde for varor som transporteras med luft-,
sjo- och landtransporter for EU:s handel med resten av varlden. Medan flygfrakt star fér mindre an 1
procent av tonnaget for EU:s handel (diagram 3.10) utgor flygfrakt 22 procent av vardet for EU:s handel
med resten av varlden.
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Diagram 3.10: Andel av EU:s handel med 6vriga
varlden som transporteras med flyg
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Kalla: Eurostat, Oxford Economics

Diagram 3.11: Regional fordelning av svensk
flygfrakt (ton)
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Kalla: IATA, Oxford Economics

I likhet med passagerartrafik utgor flygfrakt en viktig del av det globala transportsystemet. Flygfraktens
globala rackvidd illustreras tydligt i diagram 3.11. Méatt i transporterat tonnage till och fran Sverige utgor
transporter inom Europa 51 procent, med ytterligare 24 procent kopplat till handeln med Asien-
stillahavsomradet. Handeln med Nordamerika uppgar till 15 procent av den totala transportvikten, medan

Mellandstern och Afrika star for 9 procent.
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4 Slutsatser

Denna studie har beskrivit och kvantifierat ett antal kanaler genom vilka luftfarten i Sverige genererar
betydande ekonomiska fordelar for sina kunder och hela den svenska ekonomin.

Studier av detta slag brukar fokusera pa branschens “ekonomiska paverkan” och det bidrag till BNP och
sysselsattning som branschen och dess forsdrjningskedja star for. Vi presenterar de senaste siffrorna for
dessa matt. Men det ekonomiska varde som branschen skapar ar stérre an sa. Inte bara jobben hotas om
regeringens politik ar daligt utformad. Medborgarnas valfard och effektiviteten hos den infrastruktur som ar
avgorande for landets langsiktiga framgang péa globala marknader befinner sig ocksé i riskzonen.

Valfardseffekten for de som nyttjar flygresor har kvantifierats konservativt i denna studie. Inte alla kunder
hos flygbolag som trafikerade svenska flygplatser ar bosatta i Sverige — men man uppskattar att 50
procent ar det. De erhaller for narvarande en ekonomisk nytta som beréknas vara vard 18,1 mdkr. Drygt
hélften av de fraktbolag som anvander flygfrakt ar svenska féretag. Att beskatta flygtransporter direkt
minskar valfarden for dessa svenska personer och foretag.

Studien har ocksé visat vilken kritisk tillgadng Sveriges flygtransportsystem ar, for foretagen och ekonomin i
sin helhet. Tillgangligheten mellan stader och marknader 6kar produktiviteten och tillhandahaller viktig
infrastruktur som moderna globaliserade foretag ar beroende av. Manga av dessa forbindelser ar
beroende av navflygplatser for att generera den trafikvolym som kravs for att uppratthalla dem. Alla
flygbolag som tillhandahaller tjanster pa svenska flygplatser bidrar till att generera dessa allmanna
ekonomiska férdelar. Dessa fordelar pa "utbudssidan” ar svara att mata men enkla att illustrera genom
erfarenheterna av vulkanaskan som stangde en stor del av det europeiska luftrummet under en vecka i
bérjan av 2010. Resenarer blev strandsatta. Globala férsorjningskedjor och just-in-time-produktion
avstannade.

Lattare att mata ar den ekonomiska paverkan som framst stéds av de nationella flygbolagens verksamhet.
Vi anser det rimligt att anta att svenskbaserade flygbolag transporterade 33 procent av passagerare och
gods. De Idner, vinster och skatteintakter som skapas av dessa flygbolag flyter genom den svenska
ekonomin och genererar multiplikatoreffekter for Sveriges nationella inkomst eller BNP. De ekonomiska
fordelar for Sverige som skapas av utlandska flygbolag ar framférallt férknippade med kundernas valfard
och den roll dessa flygbolag spelar i att tillhandahalla férbindelser mellan Sverige och utlandska stader och
marknader.

Luftfarten har en betydande paverkan pa svensk ekonomi. Den [dmnar ett bidrag pa 1,7 procent till
Sveriges BNP och skapar 83 000 jobb motsvarande 1,9 procent av den svenska arbetskraften. Om man
inkluderar branschens bidrag till turistnaringen stiger dessa siffror till 3,9 procent av Sveriges BNP och
nastan 185 000 jobb, eller 4,1 procent av arbetskraften.

Det arliga féradlingsvardet (eller bruttoféradlingsvardet — BFV) for varje anstalld inom luftfartssektorn
(flygbolag och markbaserad infrastruktur exklusive butiker och restauranger pa flygplatserna) i Sverige
uppgar till 1 133 775 kr, betydligt hogre an ekonomins genomsnitt pa 598 185 kr.

Skatteintékterna fran luftfarten ar betydande. Svenskbaserade flygbolag betalade 9,0 mdkr arligen i direkta
skatter och sociala avgifter. Passagerarna betalade 433 mkr i moms pa inkdp av inrikesbiljetter. Det
uppskattas att ytterligare 8,3 mdkr av statsinkomsterna kommer fran luftfartssektorns forsdrjningskedja och
6,5 mdkr fran beskattning av de verksamheter som stdds av utgifterna fran de anstallda i bade
luftfartssektorn och dess forsérjningskedja.
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Sammantaget visar dessa punkter att flyget erbjuder stora ekonomiska férdelar fér den svenska ekonomin
och dess medborgare. Vissa av férdelarna ar unika och nédvandiga for de moderna ekonomiernas
funktion, vilket illustrerades nar vulkanaskan under en tid stingde det europeiska luftrummet.
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Bilaga: Vara metoder

Fordelar for passagerare och fraktkdpare

| kapitel 1 redovisar vi uppskattningar for de monetara formaner som flygtransportkunder erhaller genom de
tjanster som tillhandahalls av luftfartssektorn. Dessa bedémningar baseras pa det ekonomiska begreppet
konsumentdverskott — skillnaden mellan passagerarnas eller fraktkdparnas villighet att betala och det
faktiska biljettpriset eller fraktavgiften. For att berédkna det totala konsumentdverskottet for de olika
biljettyperna och for flygfrakt behdver vi tre typer av information: 1) uppgifter om passagerarantal,
frakttonnage och deras genomsnittspris respektive fraktkostnad, 2) en uppskattning av hur kansligt
passagerarantalet och frakttonnaget ar for férandringar i priser och frakt, kant som efterfrageelasticitet, och
3) ett antagande om kundernas betalningsvilja (flyg- och fraktavgifter) som aterspeglas genom ett
antagande om formen pa marknadens efterfragekurva.

Berakningarna ar baserade pa uppgifter fran 2009 om det totala antalet passagerare och frakttonnaget som
ankom till och avgick fran inhemska flygplatser, tillsammans med det genomsnittliga biljettpriset och
fraktkostnaden, fordelade pa foéljande marknadssegment: forsta klass, affarsklass, ekonomi, ekonomi-rabatt
och frakt. Uppgifterna tillhandahalls av IATA.

Vi anvander en uppskattning av efterfrageelasticiteten for varje marknadssegment. Vi utnyttjar resultaten
fran flera nya studier som undersoker efterfrageelasticiteter for flygtransporter for att valja elasticiteter for
varje marknadssegment som vi tror ar rimliga.19 De elasticiteter vi anvander ar: forsta klass och affarsklass
-0,54, ekonomi -1,14 och frakt -1,2. Dessa anger den procentuella férandring i efterfragan som skulle ske
vid en férandring pa 1 procent av det genomsnittliga biljettpriset eller fraktkostnaden. Baserat pa dessa
indata beraknar vi konsumentdverskottet med det tillvAgagangssatt som féreslas av Brons, Pels, Nijkamp
och Rietveld (2002) som utgar fran att efterfragekurvan for varje marknadssegment har en konstant
efterfrageelasticitet.”’

Forbindelsegradsindex

Forbindelsegradens index ar ett matt pa kvaliteten pa ett lands flygtransportsystem som aterspeglar bade
passagerartrafikens volym och betydelsen av de betjanade destinationerna. For varje destinationsland dit
det finns direktflyg kan en uppskattning av det totala antalet platser beréaknas ur data om avgangsfrekvenser
och antalet tillgéngliga platser per flygning. Ur dessa underliggande data konstrueras ett index genom att
vikta varje destination. Denna viktning avspeglar destinationens relativa betydelse i det globala
flygtransportsystemet, matt i antalet tillgangliga passagerarplatser fran flygplatsen i férhallande till Atlanta,
den storsta flygplatsen. Forbindelsegradens index kommer darfér att ha ett hogre varde ju fler destinationer
som betjanas, ju hogre avgangsfrekvenserna ar, ju fler tillgangliga platser per flygning och ju stérre den
relativa betydelsen ar for de destinationer som betjanas.

Fordelar for svensk turism

For att kvantifiera nyttan av resor och turism forsokte vi faststalla turisters och féretags utgifter for boende,
mat och sa vidare, utdver deras biljettpriser (som ar en del av var uppskattning av den direkta
berakningen). Vi forlitade oss da i stor utstrackning pa Oxford Economics Travel & Tourism-modell som

'® "Estimating air travel demand elasticities”, av InterVISTAS Consulting Inc (2007). Tillganglig pa
http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Intervistas_Elasticity_Study_2007.pdf.

% Se http://www.ecad-aviation.de/fileadmin/documents/Konferenzbeitraege/Braun_Klophaus_Lueg-Arndt_2010_ WCTR.pdf.
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utarbetats pa uppdrag av World Travel & Tourism Council (WTTC) som simulerar data fran Tourism
Satellite Account (TSA) for 6éver 180 lander. Ur den modellen erhdll vi en uppskattning av nivan pa det
mervarde som skapas av utlandska besdkare, och tilldelade en andel av detta till flygindustrin baserat pa
den del av de utlandska besdkarna som anlander med flyg. Vi anvande sedan koefficienter i modellen for
att dela upp detta mellan rese- och turismleverantérer (direkt) och deras forsorjningskedja (indirekt).
Slutligen tilldelade vi en andel av den totala inducerade effekten till flygindustrin genom att dela vara
uppskattningar av luftfartsrelaterad direkt och indirekt BNP med sammanlagd rese- och turismrelaterad
direkt och indirekt BNP. Observera att detta ar ett grovt matt pa nyttan av turismen som inte tar hansyn till
utgifter som i praktiken "férloras” nar personer bosatta i landet reser utomlands med flyg.

Ekonomisk paverkan

| kapitel 3 redovisar vi det bidrag som luftfartssektorn ger till ekonomin. Bidraget méats i termer av vardet av
sektorns produktion och antalet anstallda personer. For varje matt bestar bidraget av tre delar: direkt,
indirekt och inducerat.

Den direkta produktionskomponenten mats genom bruttoféradlingsvardet (BFV). BFV mats antingen som
foretagets eller branschens férsaljningsintakter minus inkop fran andra féretag, eller ekvivalent, som
summan av ersattningar till anstallda och bruttodriftsdverskott, matt fore avdrag for avskrivningar,
rantekostnader och skatt. | denna rapport behandlar vi bruttodriftséverskott som likvardigt med
bruttodriftsresultat, men de tva begreppen skiljer sig at nagot, dar det férra inkluderar intékter fran land och
en teknisk justering for andringen i lagervardering. BFV skiljer sig frdn bruttonationalprodukt (BNP) genom
priset som anvands for att vardera varor och tjanster. BFV mats med producentpriser som avspeglar priset
vid "fabriksgrindarna” tillsammans med distributionskostnader. BNP mats till marknadspris som avspeglar
det pris som betalas av konsumenten. De tva priserna skiljer sig &t genom de skatter minus subventioner
som tas ut pa varorna eller tjansterna.

Den indirekta produktionskomponenten mats med hjalp av en input—output-tabell som redovisar hur
industrier anvander produktionen fran andra branscher i produktionsprocessen, och hur deras slutliga
produktion anvands, till exempel i slutlig inhemsk konsumtion, férandringar av lager eller export. For
manga lander finns tabeller dver insatser och produktion (input—output) tillgéngliga som en del av
nationalrakenskaperna. Eftersom input—output-tabeller beskriver hur en bransch anvander produktionen
fran andra branscher som insatsvaror i produktionen av sina varor eller tjanster sa beskriver de
branschens fullstandiga férsorjningskedja — dess direkta leverantdrer, de branscher som férsoérjer dess
direkta leverantdrer och sa vidare. Detta redovisas som den indirekta produktionskomponenten.

Input—output-tabellen rapporterar hur mycket av den slutliga produktionen som séljs i den inhemska
ekonomin. Med hjalp av liknande metoder som den som anvéands for att harleda den indirekta
produktionskomponenten kan input—output-tabellen anvandas for att uppskatta hur mycket utgifterna for
fardiga varor (kallad slutlig inhemsk konsumtion) stéds av de anstéllda inom branschen och dess
fullstandiga forsorjningskedja. Detta redovisas som den inducerade produktionskomponenten. Baserat pa
analysen av Oxford Economics ar férhallandet mellan inducerad produktion och summan av direkt och
indirekt produktion maximerad till 30 procent.

Vi beraknar aven bidraget fran expressbolag i lander dar dessa har betydande narvaro. Dar detta
rapporteras redovisas deras bidrag inom ramen for flygplats- och markbaserad infrastruktur som en del av
bade den direkta nyttan (aktivitet pa flygplatsen) och den indirekta nyttan (aktivitet utanfor flygplatsen), dar
den inducerade nyttan anpassas darefter. Vara berakningar bygger pa information om sysselsattning och
marknadsandelar fran expressbolagen (antingen direkt eller fran féretagens webbplatser), och
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uppskattningar av arbetsproduktiviteten ar hamtade fran Oxford Economics studie 2009 av den globala
expressleveransbranschen.21

De tre produktionskomponenterna — direkt, indirekt och inducerad — omvandlas till sina respektive
anstallningskomponenter genom en uppskattning av den genomsnittliga arbetsproduktiviteten (BFV per
anstalld) for ekonomin.

Passagerar- och fraktvolymer

Passagerar- och godstrafiken redovisas pa olika satt i branschens forsdrjningskedja beroende pa
operatorens fokus och syftet med analysen. Till exempel réknar flygbolagen generellt antalet passagerare
som stiger ombord pa flygplanen, medan flygplatserna ofta raknar antalet passagerare som ankommer till
eller avreser fran deras flygplats — vilket i vissa fall kan leda till betydligt stérre summor éan de som
flygbolagen redovisar, trots att man avser samma egentliga passagerarantal. Tabellen nedan visar de
huvudsakliga person- och godstrafikvolymer som anvands i denna rapport. Framforallt visar den hur de
siffror som anvands vid berékning av konsumentnytta och ekonomisk paverkan ar harledda.

Antal passagerare 2009 miljontal miljontal |
Antal passagerare som anlander till eller
. 31
avreser fran svenska flygplatser (A)
Minus anlandande via inrikesflyg pa -6

svenska flygplatser (dubbelrdknade)

Antal passagerare pa flyg till, fran, eller 8 Transporterade av svenska flygbolag (C)
. . 25 - -
inom Sverige (B) 13 Bosatta i Sverige (D)
Antal fraktton 2009 tusental tusental
Fraktton transporterade pa flyg till, fran, Transporterade av svenska flygbolag (F)
. . 141 =
eller inom Sverige (E) Transporterade av utlandska flygbolag
Passagerarmatt Miljontal | Anvdndning i rapporten Killa
Antal passagerare som anlander Totalindikator pa antal anlandande och | Harlett fran passagerarsiffran 25
till eller avreser fran svenska avresande passagerare som hanteras miljoner (B), men antalet
A flygplatser 31 pa flygplatser i Sverige inrikespassagerare ar fordubblat
eftersom de bade anlander till och
avreser fran en svensk flygplats.
Antal passagerare pa flyg till, Totalindikator pa flygbolagens Luftfartsverket
B fran eller inom Sverige 25 passagerartrafik relaterad till den
svenska marknaden
Antal passagerare som Totalindikator pa antal passagerare 33 % av den svenska
c transporteras av 8 transporterade av flygbolag som marknadens reguljara kapacitet
svenskregistrerade flygbolag omfattas av analysen av ekonomisk betjanas av svenska flygbolag
paverkan i avsnitt 3 i denna rapport
Antal passagerare bosatta i Grund for berdkning av passagerarnas | Uppskattning baserad pa 50 % av
D Sverige pa flyg till, fran eller 13 konsumentoverskott som tillfaller 25 miljoner passagerare (B)
inom Sverige svensk ekonomi
Fraktmatt Tusental | Anvandning i rapporten Killa
E Fraktton transporterade pa flyg 141 Totalindikator pa den frakt som lastas Luftfartsverket
till, fran eller inom Sverige och lossas pa flygplatser i Sverige
Fraktton transporterade av Totalindikator pa antal fraktton 33 % av den svenska
F svenskregistrerade flygbolag 47 transporterade av flygbolag som marknadens reguljara kapacitet
omfattas av analysen av ekonomisk betjanas av svenska flygbolag
paverkan i avsnitt 3 i denna rapport

" Se http://www.oef.com/samples/oefglobalexpress.pdf.
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