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Oxford Economics vill tacka för den hjälp vi fått av International Air Transport 
Association (IATA) vid utarbetandet av denna rapport.  

Genom en undersökning genomförd av IATA har många organisationer inom 
hela flygbranschen försett oss med data som har utgjort en väsentlig del av vår 
analys. Dessutom har Airports Council International (ACI) hjälpt oss med 
uppgifter om de ekonomiska aktiviteterna på flygplatserna. Vi vill tacka alla 
organisationer för deras villighet att tillhandahålla dessa data, vilket varit en 
förutsättning för tillkomsten av rapporten.  

Om inget annat anges avser siffrorna som redovisas i denna rapport 
kalenderåret 2009.  
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Fakta och siffror 
Svensk luftfarts ekonomiska nytta 
Flygtransporter till, från och inom Sverige skapar tre olika typer av ekonomisk nytta. Vanligtvis fokuserar 
studier som denna på branschens ekonomiska påverkan mätt som det bidrag till BNP, sysselsättning och 
skatteintäkter som genereras av sektorn och dess försörjningskedja. Men det ekonomiska värde som 
branschen skapar är större än så. Den största nyttan skapas för kunden – passageraren eller fraktköparen 
– som utnyttjar flygtransporttjänsten. Dessutom utgör förbindelserna som skapas mellan städer och 
marknader en viktig infrastrukturell tillgång som skapar fördelar genom att möjliggöra utländska 
direktinvesteringar, företagskluster, specialisering och andra spridningseffekter på ekonomins 
produktionsförmåga.  

 

1. Luftfartens ekonomiska påverkan  

Bidrag till Sveriges BNP 

Luftfartssektorn bidrar med 52,8 miljarder kr (1,7 %) till Sveriges BNP. Detta består av: 

ä 26,2 miljarder kronor (mdkr) i direkt bidrag från luftfartssektorns produktion (flygbolag, flygindustrin, 
flygplatser och marktjänster), 

ä 14,9 mdkr i indirekt bidrag från luftfartssektorns försörjningskedja, 

ä 11,6 mdkr i bidrag från de pengar som de anställda inom luftfartssektorn och dess försörjningskedja 
spenderar. 

ä Dessutom tillkommer 67,7 mdkr i ”katalytiska” fördelar genom turism.  

Stor arbetsgivare 

Luftfartssektorn skapar 83 000 jobb i Sverige. Denna summa består av: 

ä 44 000 jobb som direkt skapas av luftfartssektorn, 

ä 23 000 jobb som indirekt skapas av luftfartssektorns försörjningskedja,  

ä 17 000 jobb som skapas av pengarna som de anställda inom luftfartssektorn och dess 
försörjningskedja spenderar. 

ä Därutöver skapas 102 000 jobb genom luftfartens katalytiska effekter (turism). 

Högproduktiva jobb 

En genomsnittlig anställd inom flygtransportsektorn genererar drygt 1,1 miljoner kronor (mkr) i 
bruttoförädlingsvärde (BFV) per år, vilket är dubbelt så hög produktivitet som genomsnittet i Sverige. 

Bidrag till offentliga finanser 

Luftfartssektorn betalar 9,4 mdkr i skatter. Skatter som betalas av flygbolag och anställda bidrar med cirka 
9,0 mdkr plus moms på försäljning av inrikesbiljetter på ytterligare 433 mkr. Det uppskattas att ytterligare 
8,3 mdkr av de statliga inkomsterna kommer från luftfartssektorns försörjningskedja samt 6,5 mdkr från 
beskattning av de verksamheter som stöds av utgifterna från de anställda i både luftfartssektorn och dess 
försörjningskedja.  

 



Sverige landsrapport 
	
  

5 
 

Flygindustrins produktionsfördelar 

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

Flygtillverkare sysselsätter 7 000 personer direkt. Försörjningskedjan skapar dessutom 5 000 jobb, och 
ytterligare 4 000 genom inducerad sysselsättning. 

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

 

2. Nyttor för passagerare och fraktköpare 

25 miljoner passagerare och 141 000 ton gods fraktades till, från och inom Sverige 2009. Mer än 89 000 
reguljära internationella flygningar avgår från Sverige årligen, med 137 flygplatser i 45 länder som 
destination. Över 57 000 inrikesflygningar innebär att 4,7 miljoner säten är tillgängliga för passagerare 
årligen, med cirka 40 flygplatser som destination. 

Flygpassagerare bosatta i Sverige utgör cirka 12,5 miljoner av det totala passagerarantalet. För de 25 
miljoner passagerarflygningarna betalar passagerarna 78,0 mdkr (inklusive moms), där personer bosatta i 
Sverige betalar cirka 39,0 mdkr. Dessa utgifter underskattar troligen kraftigt det värde som passagerarna 
faktiskt tillmäter flygningarna (se avsnitt 1). Beräkningar av Oxford Economics visar att det värde som 
resenärerna tillmäter möjligheten att flyga, utöver resans pris, är 36,2 mdkr per år (18,1 mdkr för personer 
bosatta i Sverige). 

Flygtransporter är avgörande för distributionen av produkter som har högt värde i förhållande till sin vikt. 
Även om flygfrakten står för mindre än 1 procent av tonnaget för EU:s handel med resten av världen så 
utgör den cirka 22 procent av totalvärdet.  

Speditörerna betalar flygbolagen 3,1 mdkr årligen för att transportera 141 000 ton gods till, från och inom 
Sverige. Värdet för speditörerna, utöver denna utgift, beräknas till 1,3 mdkr. Baserat på andelen av den 
totala varuexporten erhåller svenska speditörer bara lite drygt hälften av detta värde (686 mkr).  

 

3. Möjliggör långsiktig ekonomisk tillväxt  

2010 fanns 100 flyglinjer som förband större flygplatser i Sverige till storstadsregioner runt om i världen. I 
genomsnitt var det 1,7 avgångar per dag på dessa linjer. Sammanlagt 17 av dessa linjer anslöt Sverige till 
städer med mer än 10 miljoner invånare, där i genomsnitt 2 utgående flygningar per dag var tillgängliga för 
passagerare. Många av dessa förbindelser är endast möjliga på grund av storflygplatsernas trafiktäthet. 
Sveriges integrering i det globala flygtransportsystemet skapar möjligheter för den svenska ekonomin 
genom att 

ä öppna utländska marknader för svensk export,  

ä sänka transportkostnaderna, särskilt över långa avstånd, vilket bidrar till ökad konkurrens eftersom 
leverantörer kan betjäna ett större område och potentiellt minska sina genomsnittliga kostnader 
genom ökade stordriftsfördelar,  

ä öka flexibiliteten i arbetskraftsutbudet, vilket bör leda till effektivare resursfördelning och lägre naturlig 
arbetslöshet, 



Sverige landsrapport 

6 
 

ä uppmuntra svenska företag att investera och specialisera sig inom områden som gynnar ekonomins 
styrkor, 

ä snabba på införandet av nya affärsmetoder, t.ex. just-in-time-lagerhantering som är beroende av 
snabba och tillförlitliga leveranser av förnödenheter,  

ä höja produktiviteten och därmed ekonomins långsiktiga leveranskapacitet. Det uppskattas att en 10-
procentig förbättring av förbindelsegraden i förhållande till BNP skulle medföra en årlig ökning av 
Sveriges BNP på 2,0 mdkr på lång sikt. 

 

Denna rapport beskriver dessa kanaler mer i detalj.  

Kapitel 1 kvantifierar nyttan med flygresor för flygpassagerare och flygfraktköpare.  

Kapitel 2 undersöker hur luftfartssektorn stödjer långsiktigt välstånd genom att på olika sätt skapa fördelar 
på utbudssidan som bidrar till att öka ekonomins produktivitetsnivå, och därmed dess långsiktigt hållbara 
tillväxttakt.  

Kapitel 3 analyserar den ekonomiska påverkan av luftfartssektorn – flygbolag, markbaserad infrastruktur, 
flygtillverkning och spridningseffekter på turism och handel – i syfte att kvantifiera värdet av dess 
produktion och de arbetstillfällen den skapar i Sverige.  
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1 Nyttor för passagerare och fraktköpare 
Luftfartssektorn – bestående av flygbolag och flygplatser, flygtrafikledning och andra viktiga marktjänster 
som utgör luftfartens infrastruktur – transporterar över 25 miljoner passagerare1 och drygt 140 000 ton 
flygfrakt till, från och inom Sverige. Mer än 89 000 reguljära internationella flygningar avgår från Sverige 
årligen, med 137 flygplatser i 45 länder som destination. Över 57 000 inrikesflygningar innebär att 4,7 
miljoner platser är tillgängliga för passagerare årligen, med 40 flygplatser som destination.2 

Det finns många anledningar till att människor och företag använder flygtransport: människor är beroende 
av flyg för semesterresor och besök av vänner och familj, medan företagen använder flyg för att träffa 
kunder och för snabb och tillförlitlig leverans av post och varor, ofta över stora avstånd. Därför kallas 
flygtransportsystemet ibland för The Real World Wide Web.3 

Luftfartens viktigaste ekonomiska nytta är det värde den genererar för sina kunder – passagerare och 
fraktköpare. Passagerare spenderade 78,0 mdkr (inklusive skatt) på flygresor under 2009 och speditörer 
3,1 mdkr på flygfrakt.4 Flygets snabbhet, pålitlighet och räckvidd gör att det inte finns något realistiskt 
alternativ för de flesta kunder. Det innebär att många sannolikt tillmäter flygtjänsterna högre värde än vad 
som antyds av deras utgifter för dessa tjänster. Men detta ekonomiska värde varierar från flygning till 
flygning, och från konsument till konsument, vilket gör det svårt att mäta.  

1.1 Konsumentnytta 

Värdet av konsumentnyttan varierar eftersom ju oftare man flyger, desto lägre värde fäster man normalt 
vid varje flygning. Frekventa resenärer vet att ju mer de flyger, desto mindre spännande är det att stiga på 
ett plan. Vi når en punkt när priset överstiger det värde vi sätter på en ytterligare flygresa, och vi väljer då 
att i stället lägga våra pengar på andra saker. Därför avspeglar de flygpriser vi är villiga att betala inte det 
värde vi sätter på flygtransport utan snarare det värde vi sätter på vår senaste flygresa. Detsamma gäller 
för marknaden som helhet. Flygpriser återspeglar det värde som tjänsten tillmäts av marginalpassagerarna 
– de som skulle avstå flygningen om priserna steg – och inte det värde passagerarna som helhet sätter på 
flygtransporter.  

Därför kan man inte värdera konsumentnyttan för flygpassagerare och speditörer enbart baserat på 
observerade biljettpriser och fraktkostnader. Förutom de betalda priserna behöver vi få en uppfattning om 
hur passagerare och speditörer värderar flygtransporter annat än på marginalen. Tyvärr finns det inga 
lättillgängliga uppgifter om detta, så vi måste därför använda oss av vårt omdöme, i kombination med 
ekonomisk teori. Ekonomisk teori säger att den uppskattade nyttan beror på hur känslig efterfrågan är för 
prisförändringar – efterfrågans priselasticitet. Uppskattningar av priselasticiteter finns tillgängliga från 
tidigare forskning. Ekonomisk teori säger också att priselasticiteten minskar när vi avlägsnar oss från 
marginalen, men den ger mindre vägledning om hur mycket priselasticiteten minskar. Detta är viktigt 
eftersom ju lägre priselasticitet – ju mindre känsliga passagerarna är för prisförändringar – desto högre 
konsumentnytta.  

                                                        
1 I denna summa ingår såväl passagerare på inrikesflyg som ankommande och avresande passagerare på internationella flygningar. 
Alla passagerare med anslutning till en annan flygning på en svensk flygplats räknas först på deras ankommande flyg och återigen på 
deras avgående flyg. 
2 Den årliga uppskattningen av internationell och inhemsk verksamhet för 2010 bygger på tidtabeller publicerade av SRSAnalyzer. 
3 ”Aviation – the Real World Wide Web”, av Oxford Economics. Finns på http://www.oxfordeconomics.com/samples/airbus.pdf. 
4 Passagerarnas utgifter baserat på priser från IATA:s PAXIS-databas samt uppskattningar av betalda skatter och tilläggsavgifter. 
Utgifter för flygfrakt baserat på fraktsatser från IATA:s CargoIS-databas. 
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Av detta följer att beskattning av flygresor eller flygfrakt direkt minskar den ekonomiska nyttan för alla 
passagerare och fraktköpare, samt att det på marginalen stoppar ett antal personer från att resa och ett 
antal fraktköpare från att använda flygfrakttjänster. 

1.2 Uppskattad kundnytta 

Med tanke på känsligheten i vårt antagande om hur priselasticiteter varierar har vi gjort ett mycket 
konservativt antagande som förmodligen underskattar den verkliga nyttan (se bilaga). Med detta i åtanke 
beräknar vi att flygpassagerare och fraktköpare värderade de flygtransporttjänster de utnyttjade till 114,1 
mdkr respektive 4,4 mdkr. Konsumentnyttan utöver den som mäts i utgifter för resor och transporter ingår i 
dessa belopp och uppgick till cirka 36,2 mdkr för passagerare och 1,3 mdkr för speditörer.  

Den totala nyttan för passagerare som använder det svenska flygtransportsystemet inkluderar både 
bosatta och icke bosatta i Sverige, samt passagerare som redan redovisats under den nytta som är 
förknippad med ekonomierna i andra änden av internationella rutter. För att undvika dubbelräkning och för 
att uppskatta nyttan för personer bosatta i Sverige har vi antagit att 50 procent av passagerarna på den 
svenska marknaden är bosatta där. Detta är i linje med andelen bosatta på andra marknader och skulle 
betyda att cirka 12,5 miljoner av de 25 miljoner passagerare som använde lufttransporttjänster till, från och 
inom Sverige var bosatta i Sverige. Vad gäller andelen gods som transporteras av företag baserade i 
Sverige finns inga data tillgängliga. För att få en fingervisning har vi i stället använt exportens andel av den 
totala varuhandeln. Den beräknades uppgå till 52,6 procent av den totala handeln med varor 2009.5 Ur 
detta uppskattar vi att konsumentnyttan som genereras av svensk flygtrafik, utöver den som mäts i utgifter, 
för svenska medborgare uppgick till 18,1 mdkr och för svenska speditörer cirka 686 mkr.  

  

                                                        
5 Oxford Economics Global Macroeconomic Model. 
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2 Möjliggör långsiktig ekonomisk tillväxt 

2.1 Förbindelser och kostnader för flygtransporttjänster 

Flygtransportsystemet har kallats The Real World Wide Web.6 Diagram 2.1 ger en bild av hur omfattande 
flygtransportnätet är för Sverige. 2010 fanns 100 flyglinjer som förband större flygplatser i Sverige till 
storstadsregioner runt om i världen. I genomsnitt var det 1,7 avgångar per dag på dessa linjer.7 
Sammanlagt 17 av dessa linjer anslöt Sverige till städer med mer än 10 miljoner invånare, där i genomsnitt 
2 utgående flygningar per dag var tillgängliga för passagerare. Avgångsfrekvensen är högre för de 
ekonomiskt viktigaste destinationerna. Exempelvis finns det i dagsläget upp till 16 avgångar per dag från 
Stockholm till London Heathrow och upp till 22 avgångar per dag från Stockholm till Oslo, vilket ger snabb 
tillgång till resor för affärs- och fritidsändamål hela dagen. 

Diagram 2.1: Förbindelsegrad, 2010 Diagram 2.2: Utländska direktinvesteringar och 
förbindelsegrad 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Källa: IATA 

 

Källa: Oxford Economics, IATA  

 
Dessa anslutningar representerar ”förbindelsegraden” mellan svenska städer och större städer och 
marknader runt om i världen. Förbindelsegrad är ett mått på tillgängligheten och avspeglar distans, 
frekvens eller service, destinationernas ekonomiska betydelse och antalet vidareflygningar som är 
tillgängliga i respektive lands flygsystem. Förbättringar i förbindelsegrad som uppnåtts under de senaste 
decennierna har inneburit fördelar för användare av flygtransporter genom minskad transfertid och ökad 
turtäthet vilket möjliggjort kortare väntetider och bättre anpassade avgångs- och ankomsttider, samt 
förbättrad tjänstekvalitet, till exempel vad gäller tillförlitlighet, punktlighet och reseupplevelse.  

Ett antal av dessa förbindelser är punkt-till-punkt-transporter, där passagerartätheten är tillräcklig för att 
ekonomin ska gå ihop. Däremot kan många av förbindelserna som utgör Sveriges koppling till 
utomeuropeiska marknader endast betjänas av flygbolag som kan samla flöden från ett antal 
utgångspunkter via en navflygplats för att generera ett tillräckligt stort passagerarflöde. 

                                                        
6 ”Aviation – the Real World Wide Web”, av Oxford Economics. Finns på http://www.oxfordeconomics.com/samples/airbus.pdf. 
7 Rutt- och frekvenssiffror från flygtidtabeller publicerade av SRSAnalyzer. Tätorter definieras som sammanhängande bebyggda 
områden med minst 1 miljon invånare. Se http://www.citypopulation.de. 
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Förbättringar av tillgängligheten har följts av stadigt fallande kostnader för flygtransporttjänster. Kostnaden 
för flygtransporttjänster har i reella termer minskat med cirka 1 procent per år under de senaste 40 åren, 
vilket bidragit till den snabba expansionen i volym som skett under denna period.8 Flyget har också stadigt 
blivit mer konkurrenskraftigt i förhållande till andra transportsätt. Till exempel uppskattar man att dess 
relativa kostnad minskat med cirka 2,5 procent per år sedan 1990-talet.9 I takt med minskningen av den 
relativa kostnaden har flygtransporter blivit allt viktigare för internationell handel. EU:s rapportering om 
värdet av gods för olika transportslag visar att 40 procent av EU-ländernas handel med resten av världen 
transporteras med flyg. 

Förutom nyttan för direktanvändarna av flygtransporttjänster kommer den största ekonomiska nyttan av en 
ökad tillgänglighet från dess inverkan på det långsiktiga resultatet för ekonomin som helhet.  

2.2 Hur flyget förbättrar det ekonomiska resultatet 

Förbättringar i förbindelsegraden bidrar till utvecklingen av samhällsekonomin i stort genom att höja den 
allmänna produktivitetsnivån. Denna förbättring av produktiviteten i företag utanför flygsektorn har två 
huvudorsaker: effekterna på inhemska företag av ökad tillgång till utländska marknader och ökad utländsk 
konkurrens på hemmamarknaden, samt den friare rörligheten för investeringskapital och arbetskraft mellan 
olika länder.  

Förbättrad tillgänglighet ger företag baserade i Sverige större tillgång till utländska marknader och 
stimulerar exporten, samtidigt som den ökar konkurrensen och valmöjligheterna på hemmamarknaden från 
utlandsbaserade producenter. Förbättrad förbindelsegrad uppmuntrar på så vis företag att specialisera sig 
på områden där de har en komparativ fördel. Internationell handel ger företag som har en komparativ 
fördel en möjlighet att bättre utnyttja sina stordriftsfördelar och att pressa ned sina kostnader och priser, 
vilket de inhemska konsumenterna kan dra nytta av. Att öppna inhemska marknader för utländsk 
konkurrens kan också vara en viktig drivkraft bakom att minska tillverkningskostnaderna per enhet, 
antingen genom att tvinga inhemska företag att införa bästa internationella praxis inom produktions- och 
ledningsmetoder eller genom att uppmuntra innovation. Konkurrenterna kan också skapa nytta för 
inhemska kunder genom att minska det påslag utöver kostnaderna som företagen tar ut av sina kunder, 
särskilt i de fall där inhemska företag tidigare varit skyddade från konkurrens.  

Ökad tillgänglighet kan också förbättra ekonomin i ett land genom att underlätta för företag att investera 
utanför sitt hemland, vilket kallas utländska direktinvesteringar (UDI). Sambandet mellan förbindelsegrad 
och UDI kan uppstå eftersom utländska investeringar nödvändigtvis medför viss förflyttning av personal – 
antingen för att överföra teknisk expertis eller ledningsfunktioner. Men ökad förbindelsegrad gör det också 
möjligt för företagen att utnyttja lufttransporternas snabbhet och tillförlitlighet för att transportera 
komponenter mellan anläggningar på avlägsna platser, utan att behöva hålla dyra varulager som en 
buffert. Mindre påtagligt, men lika viktigt, kan förbättrad tillgänglighet gynna utländska investeringar i 
Sverige. Detta eftersom ökad persontrafik och handel som är förknippad med ökad förbindelsegrad kan 
leda till en gynnsammare miljö för utländska företag att verka i. Diagram 2.2 visar det totala värdet av UDI 
som byggts upp i enskilda länder i förhållande till deras BNP gentemot ett index på förbindelsegrad 
(skapat av IATA) som mäter tillgången på flyg, viktat med betydelsen för var och en av destinationerna. 
Diagrammet visar att länder med högre förbindelsegrad (mätt i förhållande till sin BNP) i allmänhet är 

                                                        
8 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. 
9 Se Hummels (2007), ”Transportation costs and international trade in the second era of globalisation”, Journal of Economic 
Perspectives, 21.3, Summer. 
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bättre på att attrahera utländska direktinvesteringar. Detta understryks av den uppåtgående linje som 
bekräftar det statistiska sambandet mellan ökad förbindelsegrad och ökade UDI.  

2.3 Förbindelsegrad och långsiktig tillväxt 

När man funderar på hur handeln skulle påverkas om flygtransportsystemet inte existerade inser man att 
tillgängligheten har en väsentlig ekonomisk betydelse. Erfarenheterna från det isländska vulkanutbrottet 
2010, då det europeiska luftrummet fick stänga och just-in-time-systemen bröt samman, ger en konkret 
illustration av hur beroende den moderna ekonomin är av flygtransportinfrastrukturen.  

 

Flera nya studier har försökt kvantifiera de långsiktiga effekterna på ett lands BNP av en förbättrad 
förbindelsegrad. Att mäta förbindelsegrad är inte okomplicerat. Diagram 2.3 nedan visar ett mått på svensk 
förbindelsegrad i jämförelse med andra ekonomier (se bilaga för närmare detaljer).10 Eftersom 
utbudssidans nytta av förbindelsegrad är att den främjar internationell handel och utländska investeringar 
så kommer eventuell påverkan att visa sig successivt. Denna utdragna anpassning gör det mycket svårt 
att skilja ut den påverkan som förbättrad förbindelsegrad haft på den långsiktiga tillväxten från alla övriga 
faktorer som påverkar det ekonomiska resultatet. Denna fråga återspeglas i de varierande resultat som 
erhållits i olika studier av förbindelsegradens inverkan på den långsiktiga tillväxten.  

                                                        
10 Denna siffra betonar passagerarnas förbindelsegrad och avspeglar därför lastförbindelsegraden som är förknippad med 
lastutrymmets kapacitet på passagerarflygplan, men avspeglar inte fullt ut den som tillhandahålls av rena transportflygplan eller i 
samordnade nätverk. 

Diagram 2.3: Flygets förbindelsegrad per land, 2009 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Källa: IATA  IMF för BNP (köpkraftsjusterad) 
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Tre studier som genomfördes under 2005 och 2006 ger uppskattningar av de konsekvenser som 
förbindelsegraden kan ha på den långsiktiga produktivitetsnivån (och därmed på BNP). Mekanismerna 
som leder till att förbindelsegrad genererar ekonomiska fördelar beskrivs i avsnitt 2.2. Dessa studier tyder 
på att 10 procent ökning av förbindelsegraden (i förhållande till BNP) kommer att höja produktiviteten i 
ekonomin med knappt 0,5 procent på lång sikt, där det råder en viss osäkerhet kring denna genomsnittliga 
uppskattning.11 En mycket större undersökning från 2006, baserad på en landsomfattande statistisk analys 
av förbindelsegrad och produktivitet, kom fram till en lägre siffra på 0,07 procent för elasticiteten mellan 
förbindelsegrad och långsiktig produktivitet.12  

Med tanke på osäkerheten om den korrekta elasticiteten antar vi här elasticitetstalet 0,07 från 
undersökningen 2006, vilket är den lägsta uppskattningen bland de tillgängliga studierna och ger en 
försiktig uppskattning av effekterna av förbindelsegrad på den långsiktiga BNP. Baserat på denna 
uppskattning skulle en 10-procentig förbättring av förbindelsegraden (i förhållande till BNP) medföra en 
årlig ökning av Sveriges BNP på 2,0 mdkr på lång sikt. 

 

 

 

 

 

                                                        
11 ”The economic catalytic effects of air transport in Europe”, av Oxford Economic Forecasting (2005) på uppdrag av EUROCONTROL 
Experimental Centre och ”The economic contribution of the aviation industry in the UK”, av Oxford Economic Forecasting (2006). 
Dessa studier tar även hänsyn till att förbindelsegraden kan öka den långsiktiga BNP-nivån genom ökade investeringar. Om man tar 
hänsyn till denna extrafaktor höjs den totala effekten av en 10-procentig ökning av förbindelsegraden i förhållande till BNP på lång sikt 
till över 1 %. 
12 ”Measuring the economic rate of return on investment in aviation” av InterVISTAS Consulting Inc. (2006). 
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3 Ekonomisk påverkan 
I avsnitt 1 och 2 har vi tittat på fördelarna med luftfartstjänster för dess kunder och fördelarna på längre sikt 
som kommer av den långsiktiga tillväxtökningen för ekonomin som helhet. I detta avsnitt tittar vi på de 
inhemska resurser som luftfartssektorn för närvarande använder för att leverera sina tjänster, tillsammans 
med de inhemska varor och tjänster som konsumeras av de arbetstagare som är beroende av sektorn för 
sin anställning. Det mervärde och de arbetstillfällen som skapas av denna ekonomiska verksamhet kallar 
vi för luftfartssektorns ”ekonomiska påverkan”.  

De resurser som luftfartssektorn utnyttjar mäts i dess bruttoförädlingsvärde (BFV). BFV beräknas antingen 
som det resultat som skapas av sektorn minus inköpta resurser (nettoproduktionsvärde), eller genom 
summan av vinster och löner (före skatt) som genereras av sektorns ekonomiska aktivitet (intäktsvärde). 
De två metoderna är likvärdiga. Genom att summera BFV för alla företag i ekonomin kan man med hjälp 
av dessa metoder härleda en uppskattning av ekonomins totala produktion (BNP).13 Vi kallar detta 
sektorns direkta bidrag till BNP.  

Ur detta direkta bidrag beräknas sektorns ekonomiska påverkan genom att lägga till den produktion (och 
de arbetstillfällen) som skapas genom två andra kanaler, som vi kallar för det indirekta respektive 
inducerade bidraget. Det indirekta bidraget mäter de resurser som luftfartssektorn utnyttjar genom att 
använda inhemskt producerade varor och tjänster som produceras av andra företag – det vill säga 
resurser som används i försörjningskedjan. Det BFV som uppstår genom direkta och indirekta kanaler 
skapar arbetstillfällen både inom luftfartssektorn och dess försörjningskedja. De arbetstagare vars 
anställning är beroende av denna verksamhet spenderar i sin tur sina löner på varor och tjänster. Det 
inducerade bidraget är värdet på de inhemska varor och tjänster som köps av denna arbetskraft. 
Sammantaget utgör dessa tre kanaler luftfartssektorns ekonomiska påverkan i form av BFV och 
arbetstillfällen. 

Luftfartssektorn bidrar till ekonomin på två andra sätt. Genom de skatter som tas ut på BFV (som alltså är 
lika med summan av vinster och löner) stödjer luftfartssektorn de offentliga finanserna och de offentliga 
tjänster som är beroende av dem. För det andra, genom sina investeringar och sin användning av 
avancerad teknik skapar luftfartssektorn mer BFV per anställd än ekonomin som helhet, och höjer den 
totala produktiviteten i ekonomin. Dessa frågor diskuteras i slutet av detta avsnitt. 

3.1 Luftfartssektorn och dess ekonomiska påverkan 

Sektorn består av tre olika typer av verksamheter:  

- Flygbolag som transporterar människor och gods. 

- Markbaserad infrastruktur som inkluderar flygplatser, tjänster som passagerare erbjuds på 
flygplatser, till exempel bagagehantering, incheckning, butiker och serveringar, tillsammans med 
grundläggande tjänster som tillhandahålls utanför passagerarterminalerna, exempelvis 
flygtrafikledning och frakthantering. 

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

Luftfartssektorn stödjer BNP och sysselsättning i Sverige via fyra olika kanaler.  

                                                        
13 Det är bara approximativt sant att BFV är lika med summan av vinst och löner, eller att summan av BFV för alla företag är lika med 
BNP. Skillnaden i respektive fall är dock så liten att vi kan försumma den, och säga att uttrycken överensstämmer. Skillnaderna 
förklaras i bilagan till denna rapport. 
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- Direkta – produktionen och sysselsättningen hos företagen inom luftfartssektorn. 

- Indirekta – produktionen och sysselsättningen som skapas av luftfartssektorns svenskbaserade 
försörjningskedja.  

- Inducerade – produktionen och sysselsättningen som skapas av utgifterna från de som är direkt 
eller indirekt sysselsatta inom flygsektorn. 

- Katalytiska – spridningseffekter associerade med luftfartssektorn. Några av dessa kanaler 
inkluderar den verksamhet som stöds av utgifterna från utländska besökare som reser till Sverige 
via flyg, och den handelsvolym som direkt möjliggörs genom transport av varor.  

Tabell 3.1: Luftfartens bidrag av produktion och arbetstillfällen i Sverige 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa: IATA, ACI, OECD, Oxford Economics  

 

Tabell 1 anger det ekonomiska bidraget 
från flygbolag, flygplatser och flygindustri   
för var och en av de fyra kanalerna. 
Bidragen redovisas både i termer av BNP 
och sysselsättning. På de följande sidorna 
beskriver vi flygbolagen, den markbaserade 
infrastrukturen, flygindustrin och katalytiska 
spridningseffekter i form av handel och 
turism, och beskriver deras ekonomiska 
bidrag mer i detalj. [orden hoppat t.h. om 
diagram 3.1, även nästa stycke] 

Hur vi beräknar luftfartssektorns 
ekonomiska påverkan illustreras även i 
diagram  3.1. Den övre rutan visar de tre 
aktiviteter som utgör luftfartssektorn: 
flygindustri, flygtransporttjänster samt 
flygplatser och markbaserad infrastruktur. 
Rutan nedanför visar deras 
försörjningskedjor där de viktigaste 

Diagram 3.1: Svenska arbetstillfällen och 
produktion som stöds av luftfartssektorn 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa: IATA, Oxford Economics 

   Direkta   Indirekta   Inducerade   Summa   %  av  hela  
               ekonomin
Bidrag  till  BNP  (mkr)
Flygbolag   5  438   2  745   2  322   10  505   0,3
Flygplatser  och  marktjänster   14  900   8  806   6  732   30  438   1,0
Flygindustri   5  893   3  370   2  581   11  845   0,4
Summa   26  230   14  922   11  635   52  788   1,7
Katalytiska  (turism)   26  175   28  499   12  995   67  669   2,2
Summa  inkl.  katalytiska   52  406   43  421   24  630   120  457   3,9           
Bidrag  till  arb.löshet  (tusental)           
Flygbolag   6   4   3   13   0,3
Flygplatser  och  marktjänster   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
Summa  inkl.  katalytiska   81   68   36   185   4,1
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insatsresurserna anges för respektive aktivitet. Den tredje rutan uppifrån beskriver de inducerade bidrag 
som härstammar från konsumtionen av de anställda inom både luftfartssektorn och dess försörjningskedja. 
Den nedersta rutan, med rubriken ”Ekonomisk påverkan”, anger det totala bidraget till bruttoförädlingsvärde 
(BFV), arbetstillfällen och skatter. Dessa belopp utgör summan av siffrorna som redovisas i rutorna ovan. 

Bild 3.1: Svenska luftfartssektorn14 

                                                        
14 För en definition av BFV hänvisas till bilagan. 

Luftfartssektorn
definieras  i  denna  studie  som

Lokalt  baserade  flyglinjer
Nationellt  och  internationellt

Passagerar-­  och  fraktservice

Flygindustri Markbaserad  infrastruktur
-­  Alla  aktiviteter  på  flygplatser

-­  ANSP

-­Myndigheter

Direkt  bidrag  från  luftfartssektorn  =  BFV,  sysselsättning  och  skatter  som  genereras  av  luftfartssektorn

BFV  (bruttoförädlingsvärde)  =  26,23  mdkr                Sysselsättning  =  44  000  jobb                Skatt  =  9,44  mdkr

Luftfartssektorns  förädlingskedja
Luftfartssektorns  inköp  av  inrikesproducerade  varor  och  tjänster  utanför  luftfartssektorn.

Indirekt  bidrag  från  luftfartssektorn  =  BFV,  sysselsättning  och  skatter  som  genereras  

av  luftfartssektorns  försörjningskedja.

=  BFV  (bruttoförädlingsvärde)  =  14,92  mdkr                Sysselsättning  =  23  000  jobb                Skatt  =  8,30  mdkr

Lokalt  baserade  flygbolag
-­  Flygbränsle

-­  Catering

-­  Reparationer  och  underhåll

-­  Biljettförsäljn.  och  distribution

   (t.ex.  resebyråer,  CRS,  osv.)

-­  Spedition

-­  Finansiering  av  flygplan

-­  Andra  finans-­  och  affärstjänster

Flygindustrins  försörjnings-­
kedja
-­  Högteknologisk  tillverkning

-­  Basmetaller

-­  Finans-­  och  affärstjänster

-­  Teknisk  konsultverksamhet

-­  IT

Markbaserad  infrastruktur
-­  Finans

-­  Byggverksamhet  

   och  administration  av  faciliteter

-­  El-­  och  vattenförsörjning

Försörjningskedja  för  
icke-­flygrelaterad  verksamhet
-­  Mat  och  dryck

-­  Affärs  och  marknadstjänster

-­  IT

Inducerad  konsumtion
Konsumtion  av  anställda  inom  luftfartssektorn  och  dess  försörjningskedja  av  inrikesproducerade  varor  och  tjänster.

Inducerat  bidrag  från  luftfartssektorn  =  BFV,  sysselsättning  och  skatter  genererade  av  konsumtion  av  anställda  

inom  luftfartssektorn  och  dess  försörjningskedja.

=  BFV  (bruttoförädlingsvärde)  =  11,64  mdkr                Sysselsättning  =  17  000  jobb                Skatt  =  6,50  mdkr

Ekonomisk  påverkan
Ekonomisk  påverkan  =  summan  av  direkta,  indirekta  och  inducerade  bidrag.

=  BFV  (bruttoförädlingsvärde)  =  52,79  mdkr                Sysselsättning  =  83  000  jobb                Skatt  =  4,28  mdkr
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3.2 Flygbolagen 

Flygbolag registrerade i Sverige transporterar 8 miljoner passagerare och 47 000 ton gods per år till, från 
och inom Sverige.15 Det finns många anledningar till att människor och företag använder flygtransport: 
människor är beroende av flyg för semesterresor och besök av vänner och familj, medan företagen 
använder flyg för att träffa kunder och för snabb och tillförlitlig leverans av post och gods, ofta över stora 
avstånd. Flygtransportsystemet, ”The Real World Wide Web”, erbjuder praktiska, snabba och säkra 
transporter över hela världen. De regioner som resenärerna flyger till och från understryker flygets 
globala räckvidd (se diagram 3.2).  

 

Diagram 3.2: Regional fördelning av reguljära 
resor som utgår från Sverige 
 

Diagram 3.3: Svenska arbetstillfällen och 
produktion som stöds av flygbolag 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa:  IATA Källa: IATA, Oxford Economics 

  

Flygbolag registrerade i Sverige sysselsätter direkt cirka 6 000 människor lokalt, och stödjer genom sina 
försörjningskedjor ytterligare 4 000 jobb. Exempel på arbetstillfällen inom försörjningskedjan inkluderar 
jobb inom distributionssektorn med leverans av flygbränsle, och inom restaurangbranschen med att 
förbereda måltiderna som serveras på flygen. Ytterligare 3 000 jobb stöds genom konsumtion av de 
anställda inom flygbolagen och deras försörjningskedja. 

Dessa flygbolag bidrar direkt med cirka 5,4 mdkr till den svenska ekonomin (BNP). Sektorn bidrar indirekt 
med ytterligare 2,7 mdkr genom att stödja produktionen i sin försörjningskedja. Ytterligare 2,3 mdkr 
kommer från konsumtion från anställda inom flygbolagen och deras försörjningskedjor.  

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

                                                        
15 Denna siffra gäller för alla passagerare som transporteras av svenska flygbolag. En del av denna summa utgörs av passagerare på 
resor som börjar och slutar utanför Sverige. I summan ingår den svenska SAS-verksamheten. 
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3.3 Flygplatserna och markbaserade tjänster 

Flygbolag behöver markbaserad infrastruktur för att fungera. Infrastrukturen omfattar de faciliteter på 
svenska flygplatser som direkt betjänar passagerare, bland annat bagagehantering, biljettförsäljning, 
butiker och serveringar. Mindre synliga är de grundläggande tjänster som ibland utförs utanför 
passagerarterminalerna, exempelvis flygtrafikledning och hanteringen av flygfrakt. 

Sveriges fem största flygplatser – Arlanda, Landvetter, Skavsta, Bromma och Malmö – hanterar nästan 26 
miljoner passagerare per år (diagram 3.4). Totalt över 31 miljoner passagerare anländer till eller avreser 
från svenska flygplatser varje år.16 Mer än 140 000 ton frakt hanteras årligen.  

 

Diagram 3.4: Regional fördelning av svenska 
passagerarflyg 

Diagram 3.5: Svenska jobb och produktion som 
stöds av flygplatser och markbaserade tjänster 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa: IATA Källa: IATA, Oxford Economics 

  

Flygets markbaserade infrastruktur sysselsätter 31 000 människor och stödjer genom sin försörjningskedja 
ytterligare 14 000 jobb. Dessa arbeten som indirekt stöds omfattar till exempel byggnadsarbetare som 
bygger eller underhåller anläggningar på flygplatser. Ytterligare 10 000 jobb stöds av konsumtionen av de 
anställda inom flygbranschens markbaserade infrastruktur och dess försörjningskedja.  

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 stödjer i sin försörjningskedja. Ytterligare 
6,7 mdkr kommer från konsumtionen av de anställda inom den markbaserade infrastrukturen och dess 
försörjningskedja. 

Stockholm Arlanda är Sveriges största navflygplats. Som navflygplats för interkontinental passagerartrafik 
kan Arlanda erbjuda svenska invånare och företag bättre tillgång till fler destinationer, med högre frekvens 
och lägre biljettpriser. Som diskuterats i kapitel 2 i denna rapport ökar sådana förbättringar av flygsystemet 
ett lands tillgänglighet, vilket i sin tur kan få genomslag i samhällsekonomins totala produktivitetsnivå och 
BNP. 

                                                        
16 Denna siffra motsvarar de 25 miljoner passagerare som används på andra ställen i denna rapport, men i den högre siffran 
inkluderas även passagerare som ankommer till flygplatser med inrikesflyg, vilka räknas dubbelt jämfört med internationella 
passagerare med ursprungs- eller destinationsflygplatser utanför Sverige. 
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3.4 Flygindustri 

Flygtillverkning omfattar företag som bygger och underhåller flygplanssystem, flygskrov och motorer. I 
Sverige står detta för cirka 1,1 procent av de totala tillverkningsjobben, och 1,4 procent av tillverkningens 
totala BFV.  

Diagram 3.6: Flygindustri som andel av total 
tillverkningsindustri 

Diagram 3.7: Svenska arbetstillfällen och 
produktion som stöds av flygindustri 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa: IATA Källa: OECD, IATA, Oxford Economics 

  

Flygindustrin sysselsätter direkt 7 000 personer, många i högkvalificerade ingenjörsroller och relaterade 
tekniska roller. Via sin försörjningskedja stödjer flygindustrin ytterligare 5 000 jobb. Många av dessa 
indirekt stödda jobb är inom andra tillverkningssektorer, till exempel inom företag som producerar 
navigerings- och styrutrustning. Ytterligare 4 000 jobb stöds genom konsumtion av de anställda inom 
flygindustri och företag som försörjer 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 stödjer i sin försörjningskedja. Ytterligare 2,6 mdkr härrör 
från konsumtion av anställda inom flygindustriföretag och deras försörjningskedjor.  

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

Flygindustrin bidrar väsentligt till de offentliga finanserna. I detta avsnitt görs uppskattningar av 
bolagsskatten som betalas av flygbolag, inkomstskatten som betalas av deras anställda, sociala avgifter 
(bidrag från både arbetsgivare och anställda) och de intäkter som genereras via flygskatter. Dessa 
uppskattningar återspeglar luftfartssektorns direkta skattebetalningar. Dessa uppskattningar återspeglar 
luftfartssektorns direkta skattebetalningar. Vi anger även de skatter som betalas av luftfartssektorns 
försörjningskedja och skatter som inhämtas via inducerade konsumtionskanaler. De omfattar inte ökningar 
av det totala svenska skatteunderlaget som beror på luftfartens bidrag till investerings- och 
produktivitetsökningar i ekonomin som helhet. 

Tabell 3.2: Luftfartens bidrag till svenska skatteintäkter 

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa: Oxford Economics, IATA, ACI, individuella företag 

Luftfartssektorn bidrog med 9,0 mdkr i skatt genom bolagsskatt och sociala avgifter (både från 
arbetstagare och arbetsgivare). Detta bidrag kommer sannolikt att öka ytterligare eftersom sektorn 
återhämtar sig efter ett antal svåra år där många företag gått med förlust. Flygpassagerarna betalade 
ytterligare 433 mkr i moms på inhemska biljettköp, vilket innebär att det totala skattebidraget uppgår till 9,4 
mdkr. Mycket preliminärt uppskattas att ytterligare 14,8 mdkr av statens inkomster härrör från skatter 
genom de indirekta (8,3 mdkr) och inducerade (6,5 mdkr) kanalerna. 

3.6 Investering och produktivitet 

Utöver dessa omvälvande effekter på den bredare ekonomin är flygtransporttjänster – flygbolag, 
flygplatser och tillhörande tjänster som flygtrafikledning – en kapitalintensiv bransch med stora 
investeringar i flygplanssystem och annan avancerad teknik.  

 

 

 

 

 

      MSEK   MSEK

Skatter  på  luftfartssektorns  BFV         9  008
   Bestående  av:
Bolagsskatt      1  196
Inkomstskatt  och  sociala  avgifter      7  812

Moms  på  inrikesavgångar         433

Luftfartsektorns  direkta  skattebidrag         9  440

Skatter  genererade  av  luftfartssektorns  indirekta  och  inducerade  effekter      14  839

Total  skatt  hänförlig  till  luftfartssektorns  eknomiska  påverkan         24  280
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Tabell 3.3: Investeringar av luftfartssektorn Tabell 3.4: Arbetskraftsproduktiviteten inom 
luftfartssektorn 

 
 
 
 
 
Källa: ACI, IATA, Oxford Economics 

 
 
 
 
 
 
Källa: Statistiska centralbyrån, IATA, ACI, Oxford Economics 
 

  

Tabell 3.3 anger luftfartssektorns investeringsintensitet, mätt i dess investeringar i förhållande till BFV. 
Investeringar i flygtransporttjänster uppgår till 12,6 procent. Tabell 3.4 ger en indikation om produktiviteten 
inom luftfartssektorn i förhållande till övriga ekonomin. Mätt som BFV per anställd uppskattas 
produktiviteten inom luftfartstjänster (flygbolag och markbaserad infrastruktur exklusive detaljhandel och 
restaurangverksamhet på flygplatsen) till 1 133 775 kr. Det är nästan dubbelt så mycket som genomsnittet 
för ekonomin som helhet (598 185 kr). Som man kan förvänta sig utgör flygindustrin en högproduktiv 
sektor inom luftfartstjänster. Den är mycket produktiv, även i förhållande till tillverkningsindustrin som 
helhet. Arbetsproduktiviteten inom flygindustrin är cirka 793 272 kr, drygt 11 procent högre än för 
tillverkningsindustrin som helhet.  

3.7 Katalytiska effekter 

3.7.1 Nytta för svensk turism 

Flygtransporter är avgörande för det globala näringslivet och turismen. Genom sin snabbhet, bekvämlighet 
och överkomliga priser har flygtransporter ökat möjligheterna till världsomspännande resor för turister och 
affärsresenärer, vilket gör att ett allt större antal människor kan uppleva mångfalden inom geografi, klimat, 
kultur och marknader.  

Turismen, både för affärs- och fritidsändamål, ger ett stort tillskott till den svenska ekonomin, där utländska 
besökare spenderar knappt 93 mdkr i den svenska ekonomin varje år.17 Cirka 64 procent av de utländska 
besökarna i Sverige anländer med flyg, vilket är högre än genomsnittet för Europa som helhet (diagram 
3.8). Passagerare som anländer med flyg spenderar uppskattningsvis 59,7 mdkr i Sverige.18 

 

 

 

 

 

 

                                                        
17 Baserat på IMF:s statistik. 
18 Inkluderar utländska besökare som anländer med både inhemska och utländska flygbolag. 

   Investeringar  i  förhållande  
   till  produktion/BFV  (%)

Lufttransporttjänster   12,6
Svensk  ekonomi   17,8

   Produktivitet  (BFV  per
   anställd,  SEK)

Lufttransporttjänster   1  133  775
Svensk  ekonomi   598  185
Flygindustri   793  272
Svensk  tillverkningsindustri   709  763
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Diagram 3.8: Utländska besökares ankomster till 
EU per färdsätt under 2009 

Diagram 3.9: Resandets och turismens bidrag 
till Sveriges BNP och sysselsättning 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Källa: Oxford Economics, UNWTO Källa: Oxford Economics  
 

Oxford Economics uppskattar att rese- och turistnäringen under 2009 direkt sysselsatte 85 000 människor, 
och indirekt, genom dess försörjningskedja, stödde ytterligare 130 000 jobb. Ytterligare 49 000 människor 
försörjdes via hushållskonsumtionen av de personer som direkt och indirekt var anställda av rese- och 
turistsektorn. Av dessa arbeten uppskattar vi att 37 000 (direkt), 45 000 (indirekt) och 19 000 (inducerat) 
försörjdes genom konsumtion från utländska besökare som reste med flyg.  

Rese- och turistnäringen bidrog direkt med 60,1 mdkr till den svenska ekonomin (BNP), 81,4 mdkr indirekt 
genom den produktion den stödjer i sin försörjningskedja och ytterligare 33,6 mdkr genom de inducerade 
effekterna av konsumtionen. Om man endast beaktar bidraget som är kopplat till konsumtionen av 
svenskproducerade varor och tjänster av utländska besökare som anländer med flyg så 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 för svensk handel 

I jämförelse med andra transportsätt är flygfrakt snabbt och pålitligt över stora avstånd. Dessa fördelar är 
dock förenade med en kostnad. Därför används flygfrakt främst för leverans av varor som är lätta, 
kompakta, ömtåliga och har ett högt styckvärde. 

Dessa nyckelegenskaper hos flygfrakt är tydligast i de uppgifter om transportsätt som används i 
världshandeln. Exempelvis finns uppgifter om vikt (volym) och värde för varor som transporteras med luft-, 
sjö- och landtransporter för EU:s handel med resten av världen. Medan flygfrakt står för mindre än 1 
procent av tonnaget för EU:s handel (diagram 3.10) utgör flygfrakt 22 procent av värdet för EU:s handel 
med resten av världen.  

 

 

 

 

  

Väg,  50,5  %

Sjö,  4,1  %

Luft,  42,7  %

Järnväg,  2,6  %

  Direkt         Indirekt         Inducerat

0

20

40

60

80

100

120

45

19

37

13

28

26

  Jobb   BNP

MDSEKAntal  x  1  000
80

70

60

50

40

30

20

10

0



Sverige landsrapport 

22 
 

Diagram 3.10: Andel av EU:s handel med övriga 
världen som transporteras med flyg 

Diagram 3.11: Regional fördelning av svensk 
flygfrakt (ton) 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Källa: Eurostat, Oxford Economics Källa: IATA, Oxford Economics 
  

I likhet med passagerartrafik utgör flygfrakt en viktig del av det globala transportsystemet. Flygfraktens 
globala räckvidd illustreras tydligt i diagram 3.11. Mätt i transporterat tonnage till och från Sverige utgör 
transporter inom Europa 51 procent, med ytterligare 24 procent kopplat till handeln med Asien-
stillahavsområdet. Handeln med Nordamerika uppgår till 15 procent av den totala transportvikten, medan 
Mellanöstern och Afrika står för 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 fördelar för sina kunder och hela den svenska ekonomin. 

Studier av detta slag brukar fokusera på branschens ”ekonomiska påverkan” och det bidrag till BNP och 
sysselsättning som branschen och dess försörjningskedja står för. Vi presenterar de senaste siffrorna för 
dessa mått. Men det ekonomiska värde som branschen skapar är större än så. Inte bara jobben hotas om 
regeringens politik är dåligt utformad. Medborgarnas välfärd och effektiviteten hos den infrastruktur som är 
avgörande för landets långsiktiga framgång på globala marknader befinner sig också i riskzonen. 

Välfärdseffekten för de som nyttjar flygresor har kvantifierats konservativt i denna studie. Inte alla kunder 
hos flygbolag som trafikerade svenska flygplatser är bosatta i Sverige – men man uppskattar att 50 
procent är det. De erhåller för närvarande en ekonomisk nytta som beräknas vara värd 18,1 mdkr. Drygt 
hälften av de fraktbolag som använder flygfrakt är svenska företag. Att beskatta flygtransporter direkt 
minskar välfärden för dessa svenska personer och företag. 

Studien har också visat vilken kritisk tillgång Sveriges flygtransportsystem är, för företagen och ekonomin i 
sin helhet. Tillgängligheten mellan städer och marknader ökar produktiviteten och tillhandahåller viktig 
infrastruktur som moderna globaliserade företag är beroende av. Många av dessa förbindelser är 
beroende av navflygplatser för att generera den trafikvolym som krävs för att upprätthålla dem. Alla 
flygbolag som tillhandahåller tjänster på svenska flygplatser bidrar till att generera dessa allmänna 
ekonomiska fördelar. Dessa fördelar på ”utbudssidan” är svåra att mäta men enkla att illustrera genom 
erfarenheterna av vulkanaskan som stängde en stor del av det europeiska luftrummet under en vecka i 
början av 2010. Resenärer blev strandsatta. Globala försörjningskedjor och just-in-time-produktion 
avstannade. 

Lättare att mäta är den ekonomiska påverkan som främst stöds av de nationella flygbolagens verksamhet. 
Vi anser det rimligt att anta att svenskbaserade flygbolag transporterade 33 procent av passagerare och 
gods. De löner, vinster och skatteintäkter som skapas av dessa flygbolag flyter genom den svenska 
ekonomin och genererar multiplikatoreffekter för Sveriges nationella inkomst eller BNP. De ekonomiska 
fördelar för Sverige som skapas av utländska flygbolag är framförallt förknippade med kundernas välfärd 
och den roll dessa flygbolag spelar i att tillhandahålla förbindelser mellan Sverige och utländska städer och 
marknader.  

Luftfarten har en betydande påverkan på svensk ekonomi. Den lämnar ett bidrag på 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 turistnäringen stiger dessa siffror till 3,9 procent av Sveriges BNP och 
nästan 185 000 jobb, eller 4,1 procent av arbetskraften.  

Det årliga förädlingsvärdet (eller bruttoförädlingsvärdet – BFV) för varje anställd inom luftfartssektorn 
(flygbolag och markbaserad infrastruktur exklusive butiker och restauranger på flygplatserna) i Sverige 
uppgår till 1 133 775 kr, betydligt högre än ekonomins genomsnitt på 598 185 kr.  

Skatteintäkterna från luftfarten är betydande. Svenskbaserade flygbolag betalade 9,0 mdkr årligen i direkta 
skatter och sociala avgifter. Passagerarna betalade 433 mkr i moms på inköp av inrikesbiljetter. Det 
uppskattas att ytterligare 8,3 mdkr av statsinkomsterna kommer från luftfartssektorns försörjningskedja och 
6,5 mdkr från beskattning av de verksamheter som stöds av utgifterna från de anställda i både 
luftfartssektorn och dess försörjningskedja. 
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Sammantaget visar dessa punkter att flyget erbjuder stora ekonomiska fördelar för den svenska ekonomin 
och dess medborgare. Vissa av fördelarna är unika och nödvändiga för de moderna ekonomiernas 
funktion, vilket illustrerades när vulkanaskan under en tid stängde det europeiska luftrummet.  
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Bilaga: Våra metoder 

Fördelar för passagerare och fraktköpare 

I kapitel 1 redovisar vi uppskattningar för de monetära förmåner som flygtransportkunder erhåller genom de 
tjänster som tillhandahålls av luftfartssektorn. Dessa bedömningar baseras på det ekonomiska begreppet 
konsumentöverskott – skillnaden mellan passagerarnas eller fraktköparnas villighet att betala och det 
faktiska biljettpriset eller fraktavgiften. För att beräkna det totala konsumentöverskottet för de olika 
biljettyperna och för flygfrakt behöver vi tre typer av information: 1) uppgifter om passagerarantal, 
frakttonnage och deras genomsnittspris respektive fraktkostnad, 2) en uppskattning av hur känsligt 
passagerarantalet och frakttonnaget är för förändringar i priser och frakt, känt som efterfrågeelasticitet, och 
3) ett antagande om kundernas betalningsvilja (flyg- och fraktavgifter) som återspeglas genom ett 
antagande om formen på marknadens efterfrågekurva. 

Beräkningarna är baserade på uppgifter från 2009 om det totala antalet passagerare och frakttonnaget som 
ankom till och avgick från inhemska flygplatser, tillsammans med det genomsnittliga biljettpriset och 
fraktkostnaden, fördelade på följande marknadssegment: första klass, affärsklass, ekonomi, ekonomi-rabatt 
och frakt. Uppgifterna tillhandahålls av IATA. 

Vi använder en uppskattning av efterfrågeelasticiteten för varje marknadssegment. Vi utnyttjar resultaten 
från flera nya studier som undersöker efterfrågeelasticiteter för flygtransporter för att välja elasticiteter för 
varje marknadssegment som vi tror är rimliga.19 De elasticiteter vi använder är: första klass och affärsklass  
-0,54, ekonomi -1,14 och frakt -1,2. Dessa anger den procentuella förändring i efterfrågan som skulle ske 
vid en förändring på 1 procent av det genomsnittliga biljettpriset eller fraktkostnaden. Baserat på dessa 
indata beräknar vi konsumentöverskottet med det tillvägagångssätt som föreslås av Brons, Pels, Nijkamp 
och Rietveld (2002) som utgår från att efterfrågekurvan för varje marknadssegment har en konstant 
efterfrågeelasticitet.20  

Förbindelsegradsindex 

Förbindelsegradens index är ett mått på kvaliteten på ett lands flygtransportsystem som återspeglar både 
passagerartrafikens volym och betydelsen av de betjänade destinationerna. För varje destinationsland dit 
det finns direktflyg kan en uppskattning av det totala antalet platser beräknas ur data om avgångsfrekvenser 
och antalet tillgängliga 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, mätt i antalet tillgängliga passagerarplatser från flygplatsen i förhållande till Atlanta, 
den största flygplatsen. Förbindelsegradens index kommer därför att ha ett högre värde ju fler destinationer 
som betjänas, ju högre avgångsfrekvenserna är, ju fler tillgängliga platser per flygning och ju större den 
relativa betydelsen är för de destinationer som betjänas.  

Fördelar för svensk turism  

För att kvantifiera nyttan av resor och turism försökte vi fastställa turisters och företags utgifter för boende, 
mat och så vidare, utöver deras biljettpriser (som är en del av vår uppskattning av den direkta 
beräkningen). Vi förlitade oss då i stor utsträckning på Oxford Economics Travel & Tourism-modell som 

                                                        
19 ”Estimating air travel demand elasticities”, av InterVISTAS Consulting Inc (2007). Tillgänglig på 
http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Intervistas_Elasticity_Study_2007.pdf. 
20 Se http://www.ecad-aviation.de/fileadmin/documents/Konferenzbeitraege/Braun_Klophaus_Lueg-Arndt_2010_WCTR.pdf. 
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utarbetats på uppdrag av World Travel & Tourism Council (WTTC) som simulerar data från Tourism 
Satellite Account (TSA) för över 180 länder. Ur den modellen erhöll vi en uppskattning av nivån på det 
mervärde som skapas av utländska besökare, och tilldelade en andel av detta till flygindustrin baserat på 
den del av de utländska besökarna som anländer med flyg. Vi använde sedan koefficienter i modellen för 
att dela upp detta mellan rese- och turismleverantörer (direkt) och deras försörjningskedja (indirekt). 
Slutligen tilldelade vi en andel av den totala inducerade effekten till flygindustrin genom att dela våra 
uppskattningar av luftfartsrelaterad direkt och indirekt BNP med sammanlagd rese- och turismrelaterad 
direkt och indirekt BNP. Observera att detta är ett grovt mått på nyttan av turismen som inte tar hänsyn till 
utgifter som i praktiken ”förloras” när personer bosatta i landet reser utomlands med flyg.  

Ekonomisk påverkan 

I kapitel 3 redovisar vi det bidrag som luftfartssektorn ger till ekonomin. Bidraget mäts i termer av värdet av 
sektorns produktion och antalet anställda personer. För varje mått består bidraget av tre delar: direkt, 
indirekt och inducerat. 

Den direkta produktionskomponenten mäts genom bruttoförädlingsvärdet (BFV). BFV mäts antingen som 
företagets eller branschens försäljningsintäkter minus inköp från andra företag, eller ekvivalent, som 
summan av ersättningar till anställda och bruttodriftsöverskott, mätt före avdrag för avskrivningar, 
räntekostnader och skatt. I denna rapport behandlar vi bruttodriftsöverskott som likvärdigt med 
bruttodriftsresultat, men de två begreppen skiljer sig åt något, där det förra inkluderar intäkter från land och 
en teknisk justering för ändringen i lagervärdering. BFV skiljer sig från bruttonationalprodukt (BNP) genom 
priset som används för att värdera varor och tjänster. BFV mäts med producentpriser som avspeglar priset 
vid ”fabriksgrindarna” tillsammans med distributionskostnader. BNP mäts till marknadspris som avspeglar 
det pris som betalas av konsumenten. De två priserna skiljer sig åt genom de skatter minus subventioner 
som tas ut på varorna eller tjänsterna. 

Den indirekta produktionskomponenten mäts med hjälp av en input–output-tabell som redovisar hur 
industrier använder produktionen från andra branscher i produktionsprocessen, och hur deras slutliga 
produktion används, till exempel i slutlig inhemsk konsumtion, förändringar av lager eller export. För 
många länder finns tabeller över insatser och produktion (input–output) tillgängliga som en del av 
nationalräkenskaperna. Eftersom input–output-tabeller beskriver hur en bransch använder produktionen 
från andra branscher som insatsvaror i produktionen av sina varor eller tjänster så beskriver de 
branschens fullständiga försörjningskedja – dess direkta leverantörer, de branscher som försörjer dess 
direkta leverantörer och så vidare. Detta redovisas som den indirekta produktionskomponenten. 

Input–output-tabellen rapporterar hur mycket av den slutliga produktionen som säljs i den inhemska 
ekonomin. Med hjälp av liknande metoder som den som används för att härleda den indirekta 
produktionskomponenten kan input–output-tabellen användas för att uppskatta hur mycket utgifterna för 
färdiga varor (kallad slutlig inhemsk konsumtion) stöds av de anställda inom branschen och dess 
fullständiga försörjningskedja. Detta redovisas som den inducerade produktionskomponenten. Baserat på 
analysen av Oxford Economics är förhållandet mellan inducerad produktion och summan av direkt och 
indirekt produktion maximerad till 30 procent. 

Vi beräknar även bidraget från expressbolag i länder där dessa har betydande närvaro. Där detta 
rapporteras redovisas deras bidrag inom ramen för flygplats- och markbaserad infrastruktur som en del av 
både den direkta nyttan (aktivitet på flygplatsen) och den indirekta nyttan (aktivitet utanför flygplatsen), där 
den inducerade nyttan anpassas därefter. Våra beräkningar bygger på information om sysselsättning och 
marknadsandelar från expressbolagen (antingen direkt eller från företagens webbplatser), och 
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uppskattningar av arbetsproduktiviteten är hämtade från Oxford Economics studie 2009 av den globala 
expressleveransbranschen.21  

De tre produktionskomponenterna – direkt, indirekt och inducerad – omvandlas till sina respektive 
anställningskomponenter genom en uppskattning av den genomsnittliga arbetsproduktiviteten (BFV per 
anställd) för ekonomin.  

Passagerar- och fraktvolymer 

Passagerar- och godstrafiken redovisas på olika sätt i branschens försörjningskedja beroende på 
operatörens fokus och syftet med analysen. Till exempel räknar flygbolagen generellt antalet passagerare 
som stiger ombord på flygplanen, medan flygplatserna ofta räknar antalet passagerare som ankommer till 
eller avreser från deras flygplats – vilket i vissa fall kan leda till betydligt större summor än de som 
flygbolagen redovisar, trots att man avser samma egentliga passagerarantal. Tabellen nedan visar de 
huvudsakliga person- och godstrafikvolymer som används i denna rapport. Framförallt visar den hur de 
siffror som används vid beräkning av konsumentnytta och ekonomisk påverkan är härledda. 

                                                        

 Passagerarmått Miljontal Användning i rapporten Källa 

A 

Antal passagerare som anländer 
till eller avreser från svenska 
flygplatser 31 

Totalindikator på antal anländande och 
avresande passagerare som hanteras 
på flygplatser i Sverige 

Härlett från passagerarsiffran 25 
miljoner (B), men antalet 
inrikespassagerare är fördubblat 
eftersom de både anländer till och 
avreser från en svensk flygplats. 

B 
Antal passagerare på flyg till, 
från eller inom Sverige 25 

Totalindikator på flygbolagens 
passagerartrafik relaterad till den 
svenska marknaden 

Luftfartsverket 

C 

Antal passagerare som 
transporteras av 
svenskregistrerade flygbolag 8 

Totalindikator på antal passagerare 
transporterade av flygbolag som 
omfattas av analysen av ekonomisk 
påverkan i avsnitt 3 i denna rapport 

33 % av den svenska 
marknadens reguljära kapacitet 
betjänas av svenska flygbolag 

D 
Antal passagerare bosatta i 
Sverige på flyg till, från eller 
inom Sverige 

13 
Grund för beräkning av passagerarnas 
konsumentöverskott som tillfaller 
svensk ekonomi 

Uppskattning baserad på 50 % av 
25 miljoner passagerare (B) 

 Fraktmått Tusental Användning i rapporten Källa 

E Fraktton transporterade på flyg 
till, från eller inom Sverige 141 Totalindikator på den frakt som lastas 

och lossas på flygplatser i Sverige 
Luftfartsverket 

F 

Fraktton transporterade av 
svenskregistrerade flygbolag 47 

Totalindikator på antal fraktton 
transporterade av flygbolag som 
omfattas av analysen av ekonomisk 
påverkan i avsnitt 3 i denna rapport 

33 % av den svenska 
marknadens reguljära kapacitet 
betjänas av svenska flygbolag 

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

Antal passagerare 2009 miljontal miljontal  
Antal passagerare som anländer till eller 
avreser från svenska flygplatser (A) 31  

Minus anländande via inrikesflyg på 
svenska flygplatser (dubbelräknade) −6 

Antal passagerare på flyg till, från, eller 
inom Sverige (B) 25 8 Transporterade av svenska flygbolag (C) 

13 Bosatta i Sverige (D) 
 
Antal fraktton 2009 tusental tusental  
Fraktton transporterade på flyg till, från, 
eller inom Sverige (E) 141  Transporterade av svenska flygbolag (F) 

 Transporterade av utländska flygbolag 
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