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INLEDNING OCH SAMMANFATTNING

Jamtland-Harjedalens regionala samverkansrad beslutade under &r 2023 om prioriteringar inom
malomradet infrastruktur, dér tillgangligheten till lanet via langvaga transportmajligheter ar prioriterade
i alla transportslag.

Flyget har en sarstéllning vad géller mojligheten att erbjuda rimliga restider for langvéaga resor till och
fran regionen, och ar darmed av storsta vikt for naringslivets konkurrenskraft, regionens samlade
tillvaxt och regionala utveckling.

En av Jamtland-Harjedalens tva flygplatser, Harjedalen Airport, &gs och drivs i kommunal regi medan
den andra, Are-Ostersund Airport, &gs och drivs i statlig regi. Via Harjedalen Sveg Airport trafikeras
Stockholm med tva av Trafikverket upphandlade turer per vardag och en pd séndagar. Are-Ostersund
Airport erbjuder kommersiell trafik mot Stockholm-Arlanda kommersiellt samt upphandlad rikstrafik
mot Umed. Darutdver trafikeras Are-Ostersund av chartertrafik till olika turistdestinationer.

Att kunna ta stéllning till flygtillganglighetens betydelse blir allt viktigare, inte minst da flyget, och framst
inrikesflyget, sedan ett antal &r dras med betydande problem. Detta far konsekvenser for [dnsamheten
och villkoren vid den landbaserade infrastrukturen som &r en forutséttning for trafiken och
tillgangligheten. For den framtida planeringen gar det darfor inte att utesluta att forutsattningar att
bedriva kommersiell inrikes flygtrafik pa sikt kommer att saknas i stora delar av landet. Efterfragan ar
lag och utbudet pa flygtillganglighet minskar stadigt. Darmed kommer verksamheten vid de mindre
svenska regionala flygplatserna utmanas under 6verskadlig tid.

Andamalsenliga kunskapsunderlag kring flygets betydelse fér samhéllsutvecklingen ar séledes
viktigare &an nagonsin, i synnerhet som flyget har en sarskild férmaga att 6verbrygga tva utmaningar
avseende langvaga tillganglighet; langa avstand och brister i alternativa fardsatt. Bada dessa
utmaningar ar sarskilt uttalande i Jamtland-Hérjedalen och déarmed ges flyget har en sarskild
betydelse for regionens langsiktiga tillvaxt och konkurrenskraft. | synnerhet har flyget betydelse som
snabb koppling mellan Jamtland-Harjedalen och huvudstadsregions funktioner — bade for de relationer
som har sin start- och malpunkt dar, men ocksa for vidare internationell tillganglighet.

WSP har i andra analys- och rapportsammanhang? konstaterat att Stockholm-Arlanda under flera ar
tappat mark, inte minst jamfort med de 6vriga huvudstadsalternativen. | detta sammanhang har WSP
konstaterat att det i allménhet &r de norra delarna av Sverige som drabbas av de storsta negativa
konsekvenserna for tillgangligheten och att den region som drabbats hardast av Arlandas relativt
samre utveckling ar just Jamtland-Harjedalen. Oaktat den regionala fordelningen av negativa
samhallsekonomiska effekter har huvudstaden och landets regioner ett 6msesidigt beroende och
intresse av att tillgangligheten inte utgdér ett hinder for tillvaxt och utveckling.

! Se te x WSP (2024), "Stockholm-Arlandas betydelse for tillvaxt och konkurrenskraft i hela landet”, rapport férfattad pa uppdrag
av Transportféretagen.



Detta ar i korthet bakgrunden till att WSP fatt i uppdrag av Region Jamtland-Harjedalen att bedoéma de
regionala samhallseffekterna — for tillvaxten och klimatet — av verksamheten vid regionens tva
flygplatser.

Resultatet fran denna analys kan sammanfattas enligt féljande:

e Regionens bagge flygplatser bedéms ha gett lanet omkring 3700 fler invanare och 2800 fler
sysselsatta, en procentuell effekt pa 2,8 respektive 3,8 procent.

e Flygplatsernas samlade regionalekonomiska betydelse, i termer av effekten pa
bruttoregionprodukten (BRP), berédknas ar 2026 vara cirka 2,9 miljarder kr eller 4,8 procent.

e Flygplatsernas klimatavtryck beraknas i monetéra termer uppga till cirka 30 miljoner kr ar
2026, det vill saga en mycket blygsam effekt i forhallande till flygplatsernas
regionalekonomiska betydelse.

e Flygplatserna genuina (nationella) samhallsekonomiska nettovarde bedéms, berdknad enbart
utifran produktivitetseffekten och klimatavtrycket samt utryckt som ett nuvarde Gver perioden
2026-2050, bedéms uppga till drygt 12 miljarder kr.
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HUR PAVERKAS NARINGSLIVET AV
FLYGTILLGANGLIGHETEN?

Den regionala och lokala arenan har en viktig roll som nav fér den ekonomiska utvecklingen. Detta
kontextualiserades i ett begrepp myntat av ekonomen och nobelpristagaren Paul Krugman foér drygt 30
ar sedan, "Den nya ekonomiska geografin”. Begreppet beskriver det moderna samhallet som praglas
av snabba teknologiska landvinningar, mer kostnadseffektiva sétt att transportera manniskor och gods
samt innovativa kommunikationslésningar som reducerar geografiska barriarer. Tillsammans skapar
det forutséttningar for att sprida enskilda ménniskors och foretags konkurrenskraft bortom det lokala
och har skapat en granslés konkurrens.

| denna tankeram spelar flyget, i synnerhet for i relativ mening perifert lokaliserat naringsliv, en
avgorande roll. Olika férutsattningar kan medféra snabba férandringar i naringslivets beteende och val
av lokalisering. Dagens naringslivsutveckling paverkas av bade tillgang till platsbundna
produktionsfaktorer och mer flyktiga faktorer sdsom humankapital, kunskapsoverféring och andra
immateriella produktionsfaktorer. | synnerhet har utvecklingen i Norra Sverige belyst hur ravaror,
klimat och t.ex. elforsorjning fatt ny relevans i och med omstallningen till en mer klimatsmart ekonomi
och mer cirkular konsumtion — alltsa egenskaper som folier med platsen. Samtidigt behover dessa
forutsattningar kompletteras av hoga nivaer av kunskap och kommunikation for kunskapsutbyte. Bade
industri- och tjanstenaringar har numera globala natverk av kunder, leverantdrer och partners och kan
sagas vara betydligt mer kontaktintensiva an tidigare.

Empirisk forskning har pekat pa betydelsen av den langvéaga, interregionala, tillgangligheten — oavsett
om den tillskapas genom bil, flyg eller tdgresor — som en nyckelingrediens for tillvaxt och valstand,
genom att fungera som ett medium for 6verféring av geografiskt trogrorlig kunskap mellan
storstadsregionerna, den globala ekonomins idéfabriker2.

I mer indirekt mening &r hog tillganglighet ocksa en attraktionsfaktor for den typ av arbetskraft som
moderna foretag behdver for sin konkurrenskraft och utveckling. Darmed ar mojligheten att attrahera
humankapital ar en vital framgangsfaktor for naringslivet och en regional ekonomi.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att bade empiri och teori talar for att hdg interregional
tillganglighet tenderar att leda till 6kad omvandling, fornyelse och effektivitet i det regionala
naringslivet. Férandringar i interregional tillganglighet ar forknippat med produktivitetsniva och
sysselsattning — sarskilt i de kunskapsintensiva delarna av naringslivet och sarskilt i tjanstesektorn.

2 Bowen 2002 samt Kasarda och Lindsay 2011.



HUR HAR VI RAKNAT?

Foreliggande rapport syftar till att s& langt mojligt belysa flygets samhallseffekter for tillvaxten och
klimatet i Jamtland-Harjedalen. | det foljande redovisas det grundlaggande tillvdgagangssattet for
analysen och nagra av de metodmassiga utmaningar som WSP haft att hantera.

TVA ALTERNATIVA FRAMTIDSSCENARIER

Pa ett vergripande plan speglas flygplatsernas betydelse genom att jamfora det samhallsekonomiska
utfallet fram till &r 2050 i tva alternativa framtidsscenarier — & ena sidan ett jamforelsescenario dar
“ingenting férandras” och andra sidan ett utredningsscenario dar flygplatserna helt avvecklas redan ar
2026. Skillnaden mellan utredningsscenariot och jAmférelsescenariot i termer av sysselsattning,
produktion och klimateffekter ger darmed en bild av flygplatsernas samlade samhallsekonomiska
varde.

Eftersom det i uppdraget ligger att bedoma de tva flygplatsernas betydelse saval var for sig som
tillsammans har vi behovt utga fran tre olika utredningsscenarier:

Utredningsscenario 1: Are-Ostersund Airport avvecklas i sin helhet frdn och med &r 2026.
Utredningsscenario 2: Harjedalen Airport avvecklas i sin helhet frdn och med ar 2026.

> Utredningsscenario 3: Bade Are-Ostersund Airport och Harjedalen Airport avvecklas i sin
helhet fran och med ar 2026.

Effekterna av de tre utredningsscenarierna beréknas alltsa i relation till ett jamforelsescenario som
bygger pa "business as usual”, det vill sdga dar trafiken pa regionens bada flygplatser utvecklas enligt
nu aktuella prognoser.

En utmaning harvidlag ar att de prognoser over flygtrafikens tillvéaxt som gjorts efter pandemin inte ar
nedbrutna pa flygplatsniva utan redovisas i basta fall for olika kategorier av flygplatser. For att skapa
en prognos som ar mer traffsaker for de enskilda flygplatserna i Jamtland-Harjedalen utgar darfor
jamforelsealternativet fran en framskrivning av trafiken enligt en av WSP sjalvstandigt utvecklad
metod.

Denna framskrivning baseras pa det historiskt observerade sambandet mellan trafikutvecklingen och
ekonomins tillvaxt i flygplatsens upptagningsomrade. Med denna prognosmetod férvantas trafiken vid
Are-Ostersund Airport vaxa med 1,1 procent per ar, frdn dagens 240 000 till 316 000 passagerare ar
2050 (figur 1). Harjedalen Airport hade ar 2024 knappt 5 600 passagerare och bedéms under det
kommande kvartsseklet addera cirka 500 arliga passagerare, for att vid slutet av prognosperioden
betjana 6 050 passagerare. Det motsvarar en arlig tillvaxt pa 0,3 procent (figur 2).

Det bor noteras att prognosen for séval Are-Ostersund Airport som Harjedalen Airport bygger pa
antagandet att flygets aterhamtningsfas efter pandemin, med mycket hdga trafiktillvaxttal under ar
2022 och 2023, nu &r avslutad och att utvecklingen framgent atergar till att utvecklas enligt de
grundlaggande samband man kan observera historiskt. Det kvarvarande skillnaden mellan aktuell
trafikvolym och de passagerarsiffror som kunde noteras under de sista aren innan pandemin, i fallet
Are-Ostersund Airport ett tapp p& narmare 300 000 passagerare mellan 2017 och 2024, har darmed
antagits vara strukturellt betingad, en permanent effekt som sannolikt ar framdriven av 6kad
klimatmedvetenhet i kombination med ett omfattande genomslag for digitala métesformer.
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Figur 1. Totalt antal passagerare pa Are-Ostersund Airport 1973—-2024 samt prognos 2025-2050
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Kélla: SCB, Trafikanalys samt egna berakningar

Figur 2. Totalt antal passagerare pa Harjedalen Airport 1985-2024 samt prognos 2025-2050.
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BERAKNING AV TILLGANGLIGHET TILL FLYGKAPACITET

Skillnaden i termer av flygtrafikutbud mellan jamférelsescenariot och respektive utredningsscenario
utgdr input till beddmningen av de bagge flygplatsernas regionalekonomiska betydelse.

Som ett analytiskt mellanled har vi dock férst omvandlat denna skillnad i trafikutbud till ett mer
rattvisande men och ocksa mer abstrakt matt som beskriver hur de olika scenarierna — for Sveriges
samtliga 290 kommuner — skiljer sig &t med avseende pa tillganglighet till flygkapacitet.

Detta matt har konstruerats genom att vikta ned (diskontera) flygutbudet i en viss punkt i geografin
med avseende pa den uppoffring, sdval i tid som pengar, som det innebér att ta sig till den aktuella
flygplatsen. En flygplats som ligger i omedelbar anslutning till en viss kommun kommer alltsa att ge ett
stérre bidrag till kommunens samlade tillganglighet till flygkapacitet &n en identisk flygplats som ligger
langre bort.

| figur 3 nedan illustreras skillnaden i tillganglighet till flygkapacitet &r 2026 mellan utredningsscenario
3, det vill sdga det scenario som speglar en nedlaggning av bégge flygplatserna, och
jamférelsescenariot.

Som framgar av figuren sa bedéms en nedlaggning av regionens bagge flygplatser f& mycket
genomgripande effekter pa tillgangligheten till flygkapacitet, med negativa férandringar p& narmare
100 procent i lanets véastligaste delar. Konsekvenserna ar nagot mindre for kommunerna i lanets dstra
och norra delar, men aven i dessa fall handlar det genomgaende om mer &n en halverad tillganglighet.

Figur 3. Beréknad férandring i tillganglighet till flygkapacitet &r 2026 om b&de Are-Ostersund Airport
och Harjedalen Airport laggs ned.
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KOMPLEXA EFFEKTSAMBAND KRAVER EN BRED METODANSATS

Att berdkna en flygplats samhallsekonomiska betydelse ar alltsa baserat pa en rad antaganden om
den framtida utvecklingen — vilket i sig &r en utmaning. En ytterligare komplexitet ar det som i dessa
sammanhang brukar benadmnas den "dubbelriktade kausaliteten”. Det finns en samvariation mellan
flygutbud och ekonomisk utveckling, men i vilken utstrackning &r det den ekonomiska utvecklingen
som paverkar flyget och i vilken utstrackning &r det vice versa?

En tredje utmaning &r att platsen och karaktaren pa omgivande samhalle sannolikt har mycket stor
betydelse for styrkan i sambandet mellan flygutbud och ekonomisk tillvaxt. Naringslivets karaktar,
regionens geografi, avstand och tillgang till andra fardmedel paverkar sambandet. | detta
sammanhang ar det problematiskt att forskningen kring flygets betydelse for den langsiktiga
regionalekonomiska tillvéxten ar sa starkt dominerad av studier pa amerikanska data, medan
forskning som utgar frdn en europeisk ekonomisk kontext ar mer sallsynt.

Den osékerhet som kan hanforas till den dubbelriktade kausaliteten och effekternas kontextberoende
gor det mycket vanskligt att spegla betydelsen av regionens bagge flygplatser med ledning av
resultatet fran en enskild studie. For att 6ka robustheten i berékningarna har WSP déarfor valt en bred
metodansats, dar analysen vilar pa de genomsnittliga samband som erhalls fran tre av varandra
oberoende modeller/metoder:

For det forsta baserar vi analysen pa resultatet frin en sa kallad metaanalys, det vill sdga en
systematisk genomgang av den befintliga forskningen pa relationen mellan flygférbindelser och
regionalekonomisk utveckling.3

For det andra tillampar vi de effektsamband som tagits fram inom ramen for utvecklingen av den sa
kallade Samlokmodellen4, dar det p& grundval av data 6ver svenska kommuner genomforts analyser
av hur tillgangligheten till flygkapacitet langsiktigt paverkar befolkning, sysselséttning och produktivitet,
"WSP Modell 17.5

For det tredje tillampar vi ytterligare ett eget analysverktyg for att mata effekter av forandrad langvaga
tillganglighet, "WSP Modell 2”. Detta verktyg baseras pa data fran ett tusental NUTS-3 regioner i
Europa under perioden 2005-2018 och beraknar effekter av férandringar i den totala interregionala
tillgangligheten, det vill saga den samlade tillganglighet som uppnas med bil, tdg och flyg
tillsammans.®

De effektsamband som de tre modellerna/metoderna genererar, samt genomsnittet for dessa
effektsamband redovisas i tabell 1 nedan. Effektsambanden &r har uttryckta som sa kallade
elasticiteter, det vill sdga ett matt som beskriver med hur manga procent som sysselsattningen
respektive produktiviteten och befolkningen férandras nér den oberoende variabeln, i detta fall
tillgangligheten till flygkapacitet férandras med en procent.

| den fortsatta analysen kommer vi att tillAmpa genomsnittet for de tre modellernas/metodernas
effektsamband avseende befolkning, total sysselséttning och produktivitet. Det innebar att om man
reducerar tillgangligheten till flygférbindelser med lat oss sdga 10 procent, s& beraknas befolkningen
langsiktigt minska med 0,37 procent (0,037*10=0,49), sysselsattningen med 0,49 procent
(0,049*10=0,49) och arbetsproduktiviteten, det vill saga produktionsvéardet i ekonomin i forhallande till
antalet arbetade timmar, med 0,14 procent (0,014*10=0,14).

3 Se WSP (2024), "Stockholm-Arlandas betydelse for tillvaxt och konkurrenskraft i hela landet”, for en redovisning av de studier
som metaanalysen bygger pa.

4 Samlok ar en modell som regelmassigt anvands inom Trafikverkets planering for att uppskatta de regionalekonomiska nyttorna
av storre investeringsobjekt samt for den nationella investeringsplanen som helhet.

5 Se WSP (2024), "Stockholm-Arlandas betydelse for tillvaxt och konkurrenskraft i hela landet”, for en férdjupad beskrivning av
modellen.

6 Se WSP (2024), "Stockholm-Arlandas betydelse for tillvaxt och konkurrenskraft i hela landet”, for en férdjupad beskrivning av
modellen.



Tabell 1. Effektsamband (elasticiteter) i metaanalysen samt i WSP modell 1 respektive modell 2.

Metaanalys WSP modell 1 (Sverige) WSP modell 2 (Europa) Genomsnitt
Sysselsattning, totalt 0,026 0,11 0,01 0,049
Sysselsattning, tjanster 0,035 * * 0,035
Sysselsattning, industri -0,007 * * 0,007
Arbetsproduktivitet 0,015 0,015 0,011 0,014
Befolkning 0,053 0,02 *

0,037

METOD FOR BEDOMNING AV KLIMATEFFEKTER

| WSPs uppdrag ligger aven att, utdver de regionalekonomiska effekterna, bedéma och sétta ett
monetart varde pa de klimatutslapp som regionens bagge flygplatser genererar.

Utvecklingen av ny gron teknik och nya branslen inom flygomradet gar i dagslaget mycket fort, liksom
utvecklingen av de ekonomiska styrmedel som paverkas flygtrafikens utslapp. Det har gor det
sammantaget till en komplex uppgift att géra profetior kring flygets framtida klimatavtryck.

Mot den bakgrunden har klimateffekterna beraknats utifran tva alternativa framtidsscenarier.

| ett forsta scenario, "Snabb omstallning”, utgar berakningarna fran att malen i Fossilfritt Sveriges och
flygbranschens klimatfardplan realiseras. | denna anges att motsvarande inrikesflygets
koldioxidutslapp 2030 ska vara eliminerade. Ar 2045 ska allt flyg som startar vid svenska flygplatser
vara fossilfritt.

| ett andra scenario "Langsam omstallning” antas en trégare utveckling, dar utslappsminskningar
endast sker i enlighet med den lagstadgade kvotplikten inom EU. Scenariot innebér att malet i
Fossilfritt Sveriges och flygbranschens klimatfardplan om ett fossilfritt inrikesflyg &r 2030 nas ungefar
till halften.

Klimatavtrycket har berdknats enligt de riktlinjer som finns framtagna i den myndighetsévergripande
ASEK-rapporten dar analysmetoder, kalkylprinciper och kalkylvarden redovisas for
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser inom transportomradet.

Ett centralt ingdngsvarde i kalkylen &r de sa kallade emissionsfaktorer som redovisas i ASEK-
rapporten. Emissionsfaktorerna varierar beroende pa flygplansstorlek och vi har for att hantera detta
antagit att de berdrda linjerna &ven i framtiden kommer att trafikeras med flygplan av samma storlek
som idag och att antalet avgangar med respektive flygplanstyp forblir oférandrat.

I var kalkyl minskar emissionsfaktorerna over tid, i linje med de tva alternativa scenarierna for flygets
klimatavtryck (lAngsam respektive snabb omstéallining). Parallellt tillampas i enlighet med ASEK:s
rekommendationer en successivt allt hgre monetar vardering av koldioxidutslappen fran flygtrafiken,
fran 1,23 kr/kg &r 2026 till 4,32 kr/kg &r 2050.
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RESULTAT

Som tydliggjorts i resonemangen ovan ar det val belagt att flyg — liksom egentligen all tillganglighet —
har stor betydelse for samhallsekonomin. | det féljande redogors for de beskrivna
framtidsscenariernas utfall avseende samhallsekonomin — alltsa situationen utan en eller bada av
regionens flygplatser — i jamforelse med situationen da bada finns kvar och utvecklas i enlighet med
tillgangliga prognoser.

REGIONALEKONOMISKA EFFEKTER

Som tydliggjorts i resonemangen ovan ar det val belagt att flyg — liksom egentligen all langvaga
tillganglighet — &r stor betydelse fér samhéallsekonomin. Detta &r &ven den bild som framtrader nér
WSP analyserar de specifika regionalekonomiska effekter som kan kopplas till region Jamtland-
Harjedalens bagge flygplatser, tillsammans saval som var for sig.

Utfallet fran den regionalekonomiska effektbedomningen sammanfattas i tabell 2 nedan och i appendix
go6rs motsvarande redovisning med nedbrytning pa lanets atta kommuner.

Innan vi kommenterar resultaten mer i detalj finns det dock skal att notera den mycket stora skillnaden
i beraknat regionalekonomiskt avtryck mellan regionens tva flygplatser, en skillnad som ar langt stérre
an vad man skulle kunna férvanta sig givet de bagge flygplatsernas passagerarvolymer. Are-
Ostersund Airport har omkring 40 ganger fler passagerare an sin systerflygplats i Sveg, men dess
regionalekonomiska betydelse bedéms i absoluta tal matt vara 150-170 ganger storre.

| huvudsak &r detta ett uttryck for flygplatsernas respektive placering i geografin, dar Are-Ostersund
Airport med sin lokalisering till lanets mitt har ett i regionalekonomisk mening betydligt stérre
influensomrade &n Harjedalen Airport.

Sa till resultaten frAn den regionalekonomiska effektberakningen, som ger vid handen att Jamtlands
lan ar 2026 — om de bagge flygplatserna inte existerat — hade haft omkring 3800 farre invanare och
2700 farre sysselsatta, ett tapp pa 2,8 respektive 3,8 procent. Man kan givetvis dven vanda pa
resonemanget och beskriva det som att de bagge flygplatsernas faktiska narvaro i lanet har bidragit till
att 6ka befolkning och sysselséttning i motsvarande grad.

De bagge flygplatserna beréknas &ven ha gett ett substantiellt bidrag till produktiviteten i lanets
naringsliv, det vill saga till produktionsvardet i férhallande till antalet arbetade timmar. Denna effekt
bedoms uppga till cirka en procent, vilket korresponderar mot ett 6kat produktionsvarde pa strax over
600 miljoner kr.

Sa slutligen har vi effekten pa bruttoregionprodukten (BRP), det vill siga genomslaget pa den
regionala motsvarigheten till bruttonationalprodukten (BNP). Denna effekt speglar den sammantagna
konsekvensen av en hogre produktivitetsniva och fler sysselsatta. BRP-effekten beraknas ar 2026
uppga till 2,9 miljarder kr eller 4,7 procent. Sett éver hela perioden 2026—-2050 summerar BRP-
effekten till svindlande 86 miljarder kr.



Tabell 2. Berdknade arliga regionalekonomiska effekter (ar 2026) av flygplatserna i Jamtland-Harjedalen. Procentuell effekt
inom parentes.

Jamtland-Harjedalen Airport Are-Ostersund Airport Bagge flygplatserna
Befolkning 21(0) 3728 (2,8) 3749 (2,8)
Sysselsattning 15(0) 2652 (3,8) 2667 (3,8)
Produktivitetseffekt, mnkr 4(0) 624 (1) 628 (1)
BRP-effekt, mnkr 17 (0) 2850 (4,7) 2867 (4,8)

Drygt trefjardelar av BRP-effekten, 2,2 miljarder kr ar 2026, kan kopplas till att de bagge flygplatserna
bidragit till att skapa fler arbetstillféllen i |anets naringsliv.

Ur ett regionalt eller lokalt perspektiv ar flygplatsernas betydelse for befolknings- och
sysselsattningsutvecklingen hogst relevant. | ett bredare nationellt perspektiv &r dock dessa effekter
knappast att betrakta som en genuin samhallsekonomiska nytta. Det forefaller p& det hela taget
mycket langsokt att en férandrad tillganglighet till flygforbindelser i en viss region mer &n mycket
marginellt skulle kunna paverka rikets befolkningstillvaxt eller arbetsmarknadens funktionssatt, de tva
faktorer som langsiktigt bestammer sysselsattningsnivan i ekonomin. Snarare bor
sysselsattningseffekterna betraktas som resultatet av ett mellanregionalt nollsummespel som uppstar
till foljd av att vissa branscher har starka preferenser fér regioner med god tillganglighet till flyg. Nar
detta leder till en 6kad regional specialisering och klusterbildning kommer produktiviteten i den
samlade nationella ekonomin forvisso att stiga, men utan att sysselsattningen i riket som helhet
paverkas.

Om man vi beskriva de bagge flygplatsernas genuina, nationella betydelse bér man mot bakgrund av
ovanstaende resonemang lamna sysselsattningseffekterna darhan och belysa flygplatsens
samhallsekonomiska varde enbart utifrdn dess paverkan pa produktivitetsutvecklingen i ekonomin.

Som vi redogjort for ovan s& bedéms Are-Ostersund samt Harjedalen Airport &r 2026 sammantaget
generera en produktivitetseffekt pa drygt 600 miljoner kr. Sett dver hela perioden 20262050 beraknas
nuvardet, det vill sdga det med en samhallsekonomisk kalkylranta diskonterade vardet av denna
effekt, uppga till 13 miljarder kr.”

Som vi aterkommer till nedan sa skulle ett beaktande av flygplatsernas negativa klimateffekter
reducera denna genuina samhéllsekonomiska nytta relativt marginellt, med 3-5 procent eller cirka 400
till 700 miljoner kr. Aven klimatavtrycket fullt ut inkluderas kvarstar allts& en genuin
samhallsekonomisk nettonytta pa val éver 12 miljarder kr.

" En kalkylranta p& 3,5 procent har tillampats, vilket i Sverige ar det gangse antagandet vid samhallsekonomiska analyser pa
transportomradet.
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KLIMATEFFEKTER

| forhallande till de positiva regionalekonomiska effekter som redovisas ovan framstar de bagge
flygplatsernas klimatavtryck som mycket blygsamt. Ar 2026 beddms flygtrafiken p& Are-Ostersund och
Jamtland-Harjedalen Airport sammantaget generera koldioxidutslapp pa 28 000 ton. Det monetara
vardet pa dessa utslapp beraknas ar 2026 till 31 miljoner kr, vilket kan jamforas med BRP-effekten
som for det aktuella aret beraknas vara nasta hundra ganger storre (2,9 miljarder kr).

Sett dver hela perioden 2026—-2050 beréknas nuvardet av de bagge flygplatsernas klimatavtryck,
beroende pa scenario for den framtida utvecklingen av ny teknik och nya bréanslen inom flygomradet,
uppga till mellan 441 och 698 miljoner kr

Det finns dock goda argument for att ovanstadende kalkyl sannolikt 6verdriver de bagge flygplatsernas
klimatavtryck.

Det framsta skélet till detta ar berakningskonventioner i den sa kallade ASEK-rapporten, som ligger till
grund for var kalkyl, inte fullt ut beaktar att inrikesflyget sedan &r 2012 hanteras inom ramen fér EU:s
utslappshandel (EU/ETS) och att den fria tilldelningen av utslappsratter till flyget inom detta system
kommer att fasas ut helt till &r 2026.

Eftersom inrikesflyget frAn och med ar 2026 &r en fullt ut integrerad del av EU:s handel med
utslappsratter kan ett férandrat resande fran lanets tva flygplatser per definition inte paverka
nettoutslappen av koldioxid. Den samhallsekonomiska kostnad som kvarstar kan da kopplas till den sa
kallade hoghojdseffekten. Denna intraffar nar ett flygplan nar en sadan héjd att kondensstrimmor
bildas, normalt cirka 8000 meter, och &ar en process som forstarker utslappens klimatpaverkan. Av de
bagge flygplatsernas sammantagna klimatbelastning kan dock endast en knapp fjardedel hanféras till
hdghojdseffekten.

Vidare beaktar inte heller kalkylen att en nedlaggning av regionens flygplatser skulle generera en
overflyttning av trafik, inte enbart till den klimatvanliga jarnvagen utan ocksa till mer klimatbelastande
vagtransporter. Det har inte funnit utrymme att inom ramen for detta uppdrag géra en mer exakt
beddmning av storleken pa denna éverflyttning, hur den skulle férdela sig mellan olika trafikslag och
vilka konsekvenser detta sammantaget skulle fa for utslappen av klimatpaverkande gaser.

Som ett illustrativt rakneexempel kan man dock notera att personbil pa strackan Ostersund-Stockholm
slapper ut ungeféar 50 procent av den mangd koldioxid som genereras av motsvarande flygresa. For
varje resenar som i avsaknad av flygforbindelser valjer att istallet &ka ensam i bil till Stockholm blir
allts& den positiva klimateffekten bara hélften s& stor som den vi implicit antagit i var kalkyl.

Tabell 3. Beréaknade klimateffekter av flygplatserna i Jamtland-Harjedalen, miljoner kr.

Hérjedalen Airport Are-Ostersund Airport Bigge flygplatserna
Klimateffekt &r 2026 -3 -31 34
Kimateffekt, nuvarde, lAngsam omstallning -69 -629 698
Klmateffekt, nuvarde, snabb omstallning -44 -397 441




AVSLUTANDE REFLEKTIONER

Ett dilemma vid samhallsekonomiska effektbedomningar &r att man i regel méaste luta sig mot
historiska samband for att beskriva de sannolika effekterna av en samtida eller framtida forandring av
nagot slag. Detta narmast oundvikliga, inbyggda svaghet brottas dven denna studie med.

Mot bakgrund av de senaste arens mycket dystra utveckling av trafiken pa Are-Ostersunds flygplats &r
det latt att lockas till slutsatsen att allt &r annorlunda nu, att vi tratt in i en ny era dar vi blivit vasentligt
mer frikopplade fran beroendet av flyget som tillskapare av interregional och internationell
tillganglighet.

Sa ar de effektsamband vi tillampat i denna rapport i sjalva verket obsoleta?

Denna fraga gar inte att besvara utan att fora i grunden mycket spekulativa resonemang, men lat oss
anda peka pa nagra centrala utvecklingstendenser — globala saval som regionala — som pekar at lite
olika hall.

Ror vi oss pa den globala nivan framstar klimatkrisen och behovet av snabba utslappsminskningar
som den kanske storsta utmaningen for flygbranschen att hantera. Att gora flygresor helt
klimatneutrala kommer att kosta i termer av massiva satsningar pa forskning, teknikutveckling och nya
flygplanstyper - kostnader som i slutandan maste baras av flygresenarerna.

Detta forhallande, tillsammans med en ogynnsam utveckling av konkurrenssituationen pa den svenska
inrikesmarknaden — med SAS som i stort sett ensam aktor — talar for att vi maste vanja oss vid
vasentligt dyrare flygbiljetter framdver, atminstone pa kort till medellang sikt. Detta kommer sannolikt
halla tillbaka efterfragan pa flygresor.

I den andra vagskalen — om vi fortsatt befinner oss pa det globala planet — ligger att varldsekonomin
alltjamt befinner sig i en bestamd rérelse mot snabbt véxande interregionala och internationella floden
av kunskap, kapital och arbetskraft. Det torde skapa en fortsatt mycket stark underliggande efterfragan
pa langvaga tillganglighet. Ett uttryck for detta &r att International Air Transport Association (IATA),
trots snabbt stigande kostnader for flygets klimatomstallning, i sin senaste prognos staller i utsikt att
antalet flygpassagerare i varlden kommer att 6ka med 3,8 procent per ar fram till ar 2043.

Inte heller nar man tar sin utgdngspunkt i Jamtland finns det nagra uppenbara tecken pa en
avstannande utveckling vad avser det internationella och interregionala utbytet, tvartom. Ett exempel
ar arbetspendlingen dver lansgrans mellan Jamtland och Stockholm-Malardalen som sett 6ver den
senaste fyra decennierna har fordubblats. Detta sténdigt véaxande interregionala utbyte, som
huvudsakligen utgérs av veckopendlade individer, uppvisar under de senaste aren till och med en
accelererande tendens (se figur 4).

Ett liknande monster gar att urskilja nar det géller den for Jamtland sa viktiga bestksnaringen, dar
antalet gastnatter under de senaste tva decennierna, med undantag for pandemiaren, under de
senaste tva decennierna vuxit tamligen stadigt.
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Figur 4. Arbetspendling mellan JAmtland och lanen i Stockholm-Méalardalen 1985-2023.
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Jamtlands behov av god interregional och internationell tillganglighet tycks saledes besta, men hur
tillgodoses det nu nar Are-Ostersund tappat varannan passagerare jamfort med aren innan
pandemin?

Ett givet svar ar att manga fysiska moten ersatts med digitala alternativ, vilket kraftigt reducerat antalet
affarsresor. Det historiska monstret ar dock att 6kade mdjligheter att kommunicera utan att
transportera sig, pa sikt aven leder till 6kat resande. Det har i grunden att géra med att forbattrade
mojligheter att kommunicera pa distans bidrar till att man kan skapa och upprétthalla ett bredare
kontaktnat, vilket langsiktigt genererar ett 6kat resande.®8 Mycket talar séledes for att det vi nu kan
observera ar de digitala métenas bruttoeffekt pa det langvaga resandet, snarare an den lagre
langsiktiga nettoeffekten.

Men skulle inte Jamtlands langvéaga tillganglighet kunna tillférsakras genom tagtrafiken, som dessutom
ar bade ett billigare och klimatvanligare alternativ?

Idag tar en tagresa 5 till 6 timmar mellan Ostersund och Stockholm. Det innebér att det princip ar
omojligt att med rimlig tidsatgang resa mellan de dessa bagge stader éver dagen och normalt sett ska
taget under dessa forutsattningar ha en marknadsandel pa endast 20-30 procent.®

Det mesta talar for att s& kommer att forbli under 6verskadlig tid. De nu planerade
jarnvagsinvesteringarna i det hart belastade straket Are-Ostersund-Sundsvall-Stockholm kommer av
allt att doma endast marginellt forbattra kapacitet och restider.

Sa vilar vara effektberakningar p& antaganden som &r obsoleta? Sannolikt inte och en forsiktig
slutsats torde trots allt vara flygplatserna i Jamtland-Harjedalen aven i framtiden kommer att ha en
nyckelroll for regionens utveckling.

8 Andersson & Sylvan,1997
9 Se t ex Lundberg och Nelldal, 2011



APPENDIX. KOMMUNVIS FORDELNING AV
BERAKNADE EFFEKTER

BEFOLKNING

Beraknad effekt pa befolkningen av flygplatserna i Jamtland-Harjedalen. Procentuell effekt inom parentes.

Jamtland-Harjedalen Airport Are-Ostersund Airport Bagge flygplatserna
2303 Ragunda 0(0) 104 (-2,1) 105 (2,1)
2305 Bracke 0(0) 116 (-1,9) 116 (1,9)
2309 Krokom 1(0) 530 (-3,4) 531 (3,4)
2313 Stromsund 1(0) 230 (-2,1) 231(2,1)
2321 Are 2(0) 459 (-3,6) 461 (3,7)
2326 Berg 2(0) 251 (-3,5) 254 (3,6)
2361 Harjedalen 12(0,1) 330(-3,3) 341 (3,4)
2380 Ostersund 4(0) 1707 (-2,6) 1711(2,6)
Jamtlands lan 21(0) 3728(-2,8) 3749(2,8)

SYSSELSATTNING

Beraknad sysselsattningseffekt ar 2026 av flygplatserna i Jamtland-Harjedalen. Procentuell effekt inom parentes.

Jamtland-Harjedalen Airport Are-Ostersund Airport Bagge flygplatserna

2303 Ragunda 0(0) 68 (-2,8) 68 (-2,8)

2305 Bracke 0(0) 74 (-2,6) 74 (-2,6)

2309 Krokom 1(0) 385 (-4,5) 385 (-4,5)
2313 Strémsund 0(0) 145 (-2,8) 146 (-2,8)
2321 Are 1(0) 356 (-4,8) 357 (-4,8)
2326 Berg 1(0) 172 (-4,7) 173 (-4,7)
2361 Harjedalen 8(0,2) 236 (-4,3) 245 (-4,5)
2380 Ostersund -3(0) 1216 (-3,5) 1219 (-3,5)
Jamtlands t&n 15 (0) 2652 (3,8) 2667 (3,8)
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PRODUKTIVITETSEFFEKT

Beraknad produktivitetseffekt &r 2026, miljoner kr, av flygplatserna i Jamtland-Harjedalen. Procentuell effekt inom

parentes.
Jamtland-Harjedalen Airport Are-Ostersund Airport Bagge flygplatserna

2303 Ragunda 0(0) 24(0,8) 24(0,8)
2305 Bracke 0(0) 14(0,7) 14(0,7)
2309 Krokom 0(0) 58(1,3) 59(1,3)
2313 Stromsund 0(0) 34(0,8) 34(0,8)
2321 Are 0(0) 73(1,3) 73(1,3)
2326 Berg 0(0) 38(1,3) 39(1,3)
2361 Harjedalen 2(0) 61(1,2) 63(1,3)
2380 Ostersund 1(0) 323 (1) 323 (1)
Jamtlands l&n 4(0) 624 (1) 628 (1)
BRP-EFFEKT

Beraknad BRP-effekt ar 2026, miljoner kr, av flygplatserna i Jamtland-Harjedalen. Procentuell effekt inom parentes.

Jamtland-Harjedalen Airport Are-Ostersund Airport Bagge flygplatserna

2303 Ragunda 0(0) 107 (3,5) 108 (3,5)
2305 Bracke 0(0) 63(3,3) 63(3,3)

2309 Krokom 1(0) 268 (5,8) 269 (5,8)
2313 Stromsund 0(0) 153 (3,6) 153 (3,6)
2321 Are 1(0) 333(6,2) 334(6,2)
2326 Berg 1(0) 173 (6) 175 (6,1)
2361 Harjedalen 10(0,2) 277 (5,6) 286 (5,7)
2380 Ostersund 3(0) 1476 (4,5) 1479 (4,5)
Jamtlands t&n 17 (0) 2850 (4,7) 2867 (4,8)
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