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Luftfart och Samhalle fyller en av Luftfartsverkets tre
roller — sektorrollen.

Luftfart och Samhalle ska medverka till att ur ett
samhallsperspektiv skapa forutsattningar for ett séakert,
effektivt och miljdanpassat flyg, som kan tillgodose
manniskors och néringslivets behov av resor och
godstransporter. Detta innebdr att vi ska folja och
utvardera utvecklingen inom den civila luftfarten
bade nationellt och internationellt. Vi ska i var roll
agera fristdende och opartiskt i forhallande till alla
aktdrer inom luftfartssektorn.

(1)}

601 79 Norrkdping Telefon 011-19 20 00
Telefax 011-19 25 75 Telex 64250 CIVAIR S
luftfartsverket@Ifv.se
www.lfv.se
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Vilken betydelse har en flygplats for den regionala utvecklingen? | dennarapport har
Luftfartsverket i samverkan med Lansstyrelsen i Kronobergs|an sokt finnasvar pafragan.

FoOr 25 ar sedan invigdes VVaxjo flygplats AB. Sedan dess har flygplatsen tillgodosett

V éxjregionens behov av snabba och bekvama inrikes och utrikes transporter. Det ar tydligt
att flygplatsen har varit en god investering. Arligen tar nastan 300 000 passagerare flygplatsen
i bruk. Dessutom ger flygplatsen ett ekonomiskt Gverskott at &garna. | dennarapport har
Vaxjo6 flygplats varit fallstudie.

Vi hoppas att denna rapport ger ett viktigt bidrag kring forstael sen av sambanden mellan
transporternas infrastruktur och den regionala valfarden. Fréagan om flygplatsernas regionaa
betydelse ar omfattande.

Norrkoping och Vaxjo i december 2000

[ |
Ingemar Skogo Wiggo Komstedt

Generaldirektor L andshovding
Luftfartsverket Kronobergslan
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1. Bakgrund och syfte

| september 1998 beslutade regeringen att ge Statens
Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) uppdraget
att i samverkan med berérda myndigheter vidareut-
veckla matt och metoder for att precisera etappmal for
de transportpolitiska delmalen i proposition Transport-
politik for en hallbar utveckling (1997/98:56) och pro-
position Svenska miljomal — Miljopolitik for ett hall-
bart Sverige (1997/98:145). Uppdraget innebar bland
annat att SIKA i samverkan med Luftfartsverket, NUTEK
och andra berdrda myndigheter skulle utveckla metoder

och métt for att precisera och folja upp delmalet avseen-

de en positiv regional utveckling. Regeringen papekade
att arbetet bor inriktas pa att utveckla indikatorer eller
mer avgransade matt for transportsystemets paverkan
pé de regionala utvecklingsforutsattningarna. Arbetet
har bedrivits av en arbetsgrupp som pa SIKA:s uppdrag
letts av NUTEK. Resultatet har dokumenterats i en sér-
skild underlagsrapport fran SIKA.2

Det konstaterades i ett tidigt skede av arbetet att det
fanns ett klart behov av att identifiera empiriska studier
som kunde tjdna som underlag for gruppens slutsatser
och rekommendationer. Luftfartsverket erbjod sig att
genomfora en delstudie som Oversiktligt skulle belysa
en flygplats betydelse for den regionala utvecklingen.
Valet foll pa Vaxjo flygplats i Kronobergs lan.

Ar 1975 fattades beslutet att bygga en ny flygplats i
Vaxjo. Luftfartsverket gjorde bedémningen att detta
beslut av flera skal kunde vara av intresse att analysera
ur ett ex post perspektiv. Eftersom regeringen i sina
direktiv uttryckt énskemal om att fa forslag pa nya indi-
katorer och métt pa transportsystemets inverkan pa den
regionala utvecklingen menade Luftfartsverket att studi-
en ocksa skulle kunna modelleras (kompletteras) med
sadana tankbara ambitioner for 6gonen. Kan man till
exempel utnyttja uppfattningar och synpunkter fran
beslutsfattare som sadana indikatorer och méatt? | syfte
att fa underlag for rekommendationer om denna vag var
framkomlig beslot Luftfartsverket att genomféra en test-
studie, Vaxjo flygplats och dess regionala paverkan.

Denna rapport har forfattats av Johan Holmér, Luft-

fartsverket och Hans Eisler, konsult. Lansstyrelsen i Krono-

bergs 1an har medverkat i rapportarbetet (Olof Lundin
och Allan Karlsson). Luftfartsverket och Lénsstyrelsen i
Kronobergs lan svarar gemensamt for innehallet.

1 Se SIKA rapport 2000:1 Vidareutveckling av de transport-
politiska delmalen, underlagsrapport "Méatt pa regionala
utvecklingseffekter”.

2 |bid

2. Rapportens disposition
| avsnitten tre, fyra och fem férsoker rapporten att
skapa en bas for analysen av Vaxjo flygplats betydelse.

| avsnitt 3 gors ett forsok att med breda penseldrag
fanga upp vissa grundlaggande aspekter pa forhallandet
mellan infrastruktur och ekonomisk utveckling.Vi ger en
kort beskrivning av en grundlaggande teknik, den sam-
héllsekonomiska cost/benefitkalkylen, med vars hjalp
man soker utvérdera olika investeringsalternativ. Vi
pekar pa vanligt forekommande kritik mot metoden.
Speciellt noteras att kalkylen, som den kommer till
anvandning, leder till att flygets betydelse tenderar att
underskattas. Vi refererar till ett antal undersékningar
som visar att manga viktiga investeringsbeslut inom infra-
strukturen tycks fattas huvudsakligen pa rent politiska
grunder. Avsnittet avslutas med en kort sammanfattning.

| avsnitt 4 fokuseras framstallningen pa den regionala
utvecklingen och dess bestamningsfaktorer. Olika hypo-
teser lanseras nér det galler vilka faktorer och mekanis-
mer som kan vara av relevans. Begrepp som tillganglig-
het, atkomlighet och regionforstoring introduceras och
relateras till regional utveckling. Restiden anses av vissa
forskare ha en alldeles sarskilt stor betydelse nar det gél-
ler effekter pa den regionala utvecklingen. Av strategisk
betydelse &r darvid att effekterna av (6kade) tidsvinster
ej &r "proportionella”; det avgdrande synes vara om man
passerar — eller inte passerar — vissa kritiska trosklar.

Avsnitt 5 innehdller en sammanfattning av forslag pa
matt och indikatorer nar det galler infrastrukturens be-
tydelse for den regionala utvecklingen. Dessa kommer i
allt vasentligt fran den grupp i vilken Luftfartsverket till-
sammans med ett antal verk och myndigheter medverkat
pa regeringens uppdrag.2

I avsnitt 6 redovisas orsaken till tillkomsten av V&xjo
flygplats. Dérefter gors ett forsok att identifiera faktorer
av betydelse for beslutet att bygga flygplatsen i Véaxjo ar
1975.Vi forsoker relatera olika ekonomiska indikatorer
till flygplatsens tillkomst och flygets utveckling. Kallor
&r intervjuer, pressklipp samt en del utredningsmaterial.

Avsnitt 7 dgnas at att soka beskriva de samhallseko-
nomiska effekter den nya flygplatsen kan tankas ha stad-
kommit. Delar av en samhallsekonomisk kalkylmodell
anvands for att uppskatta flygplatsens ekonomiska effek-
ter, med fokus pa tidsvinstkalkylering.

| avsnitt 8 sammanfattas den rapport som har genom-
forts av Luftfartsverket och Lansstyrelsen i Kronobergs
lan:Vad anser beslutsfattarna i Kronobergs L&n om infra-
strukturen?

Avsnitt 9 sammanfattar rapporten, tillsammans med
slutsatser. Avsnittet avslutas med en rekommendation.
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3. Infrastruktur, valfard och tillvaxt
Vilken betydelse har investeringar i infrastrukturen (har
menas vagar, jarnvagar, hamnar och flygplatser) for val-
fardsutvecklingen i samhéllet? Finns det orsakssamband
som forklarar att investeringar i infrastrukturen leder till
Okningar i valfarden och den ekonomiska tillvaxten?
Kan man gora det troligt att utvecklingen i en viss given
region paverkas positivt om infrastrukturen inom regio-
nen och/eller mellan regionen och andra regioner for-
béttras?

Nagot tillspetsat kan man konstatera att de tankbara

svaren tyvarr ar manga fler an frdgorna. Rapporten kom-

mer endast Gversiktligt att redogora for de fragor som
stalldes inledningsvis. Men nagra fa tankeslingor har
denna rapport tagit fasta pa.

Det ar intuitivt enkelt att forsta varfor investeringar
i infrastruktur kan férmodas ha positiva ekonomiska
och sociala effekter. Byggnation leder till efterfragan pa
arbetskraft, kapital, material etc. Nar anlaggningen (till

exempel en flygplats) vél ar klar, uppkommer en sekun-

dar efterfraga, foranledd av verksamheten pa sjélva flyg-
platsen. Dessutom kan investeringen leda till foran-
dringar av transport- och reskostnader. En annan myck-
et viktig aspekt ar den 6kade tillgdngligheten och
atkomligheten som flyget skapar genom betydligt for-
kortade restider. 3 Nar det galler gods kan naringslivets
transportkostnader reduceras om investeringen innebar
en kortare korstrécka eller 6kad bérighet.Vidare kan
investeringar i infrastruktur 6ka mojligheterna till
arbetspendling. Leder investeringen till férdndringar i
de logistiska forutsattningarna ligger det ocksa en hog
sannolikhet

i att beslut om foretagslokaliseringar kan paverkas.
Dérfor kan investeringar i transportinfrastruktur verka
gynnsamt pa den ekonomiska utvecklingen i ett land
eller i en region.

Vidgar man perspektivet ar det emellertid inte sjalv-
klart att byggandet av ny infrastruktur (till exempel en
flygplats) ocksa staller sig samhéllsekonomiskt Ionsam,
trots dess regionalekonomiska betydelse. Ett exempel
kan tydliggora detta: De positiva effekterna i region A
kan motsvaras av motsvarande negativa effekter i region
B, vars flygplats forlorar trafik till foljd av flygplatsinves-
teringen i region A.Véljer vi att se flygplatsinvesteringen
som ett tankbart alternativ for att f en samhéllsekono-
miskt optimal avkastning pa begransade kapitalresurser
ar det fullt mojligt att det mest Ild6nsamma alternativet
inte dr att bygga nagon flygplats alls i region A, utan i
stallet satsa resurserna pa universitetet i region C. Ur ett
samhallsekonomiskt nyttoperspektiv ar det alltsa inte

sjalvklart att det regionalpolitiskt (for att 6ka valfarden
och tillvaxten i region A) ar mest rationellt att bygga
flygplatsen i region A. Valfarden i region A kan fa ett
hogre varde om man istéallet forbattrar vard, skola och
omsorg. Tillvaxten i region A kan fa bast stimulans om
satsningar gors pa foretagsutveckling, forskning och
utveckling.

Det har vidare havdats att en tankbar positiv effekt
av investeringar i infrastrukturen éar det varde som ligger
i att potentiellt kunna utnyttja infrastrukturen. Denna
option kan exempelvis illustreras med att en foretagsle-
dare i norra Sverige upplever det som en Klar fordel att
med kort tidsatgang kunna foreta resor till Stockholm
eller dvriga Europa. Det finns flera olika sétt att berédkna
vérden av denna valférdsvinst och fora in den i en sam-
hallsekonomisk kalkyl, vilket vi dterkommer till senare.

Allménna resonemang av ovan anfort slag har foran-
lett forskare att soka studera sambanden mellan investe-
ringarna i infrastrukturen och ekonomisk tillvaxt/pro-
duktivitet. De metodologiska problemen &r dock mycket
stora. Det visar sig genom att det oftast inte gar att dra
nagra entydiga slutsatser av det empiriska materialet.
Det finns helt enkelt s3 manga andra faktorer som ocksa
paverkar utvecklingen — positivt eller negativt — att det
ar svart att formulera bestamda slutsatser om orsakssam-
bandets riktning och styrka.

En inte helt ovanlig slutsats ar darfor att "en given
infrastrukturinvestering varken &r en nddvandig eller
tillracklig forutsattning for en viss rumsligt bestamd till-
vaxt”4. Har bor det tillaggas att pastaendet endast géller
om infrastrukturen uppfyller en viss minimistandard.
Den slutsats som atskilliga dragit av ovanstaende &r att
den eventuella effekten av fordndringar i transportsys-
temet pa den ekonomiska utvecklingen i hog grad beror
pa kontexten, d.v.s. de situationsspecifika forhallandena
i varje enskild region.

Detta betyder att man inte generellt kan havda att
det ar samhallsekonomiskt I6nsamt att bygga en vég, en
jarnvég eller en flygplats. Om det &r I6nsamt eller inte
beror pa vilka speciella forutsattningar som i évrigt gal-
ler. Det kravs darfor kalkylmodeller som beaktar de for-
hallanden som konkret foreligger for ett eventuellt
investeringsbeslut. Rapporten kommer dock i det foljan-
de att argumentera for att de kalkyltekniker som utnytt-
jas i viktiga avseenden inte uppfyller detta krav.

Snickars (i det foljande forkortad S) foretrader ett
kontextuellt synsétt. Eftersom S forskningsresultat kring
flygplatsernas paverkan pa den regionala utvecklingen
ofta citeras i det har sammanhanget bor vissa av hans
resultat och slutsatser refereras till och kommenteras.>
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S utgdr ifran en teoretisk modell som beskriver konse-
kvenser av forbattringar i en regions transportsystem pa
realinkomsterna. Tva forlopp sags kunna intraffa av att
man forbattrar transportférhallandena for en region eller
kommun. Det ena &r positivt och det andra &r negativt.
Det ar inte mojligt, hdvdar S, att generellt avgéra om den
ena eller den andra tendensen Overvéger.

Modellen &r en varuproduktionsmodell. Om de sankta
transportkostnaderna direkt eller indirekt leder till 6kad
export och déarigenom till 6kad produktion, 6kar inkoms-
terna. Leder de sankta transportkostnaderna daremot till
Okad import och dérmed till lagre produktion minskar
inkomsterna. A priori gar det darfor inte att saga vilken
av de tva effekterna som kommer att Gvervaga.

Enligt S ar resonemanget inte bara tillimpbart pa
varuproduktionen: "En 6kning av flygkapaciteten i
Gallivare kan leda till att datakonsulter i kommunen

kan konkurrera p& andra regionala marknader i lan-

det. Forbattringen leder dock ocksa till att datakonsul-
ter i Stockholm kan ta planet till Gallivare 6ver dagen
och salja pa den lokala marknaden. Resultatet pa
lang sikt av dessa konkurrerande processer for de
enskilda regionerna ar svarbedombart”.6

Var bedomning &r att modellen som S presenterar ar allt-
for statisk for att kunna ge végledning av foljande skal:
1. Modellen innebdr att det — allt annat lika — &r battre
om forbéttringar i transportsystemet leder till att man
exporterar an att man importerar. Modern utrikeshan-
delsteori tar daremot sin utgangspunkt i teorin om kom-
parativa kostnader. Denna sédger att det innebar hdgst
valfard om varje region agnar sig at det man ar relativt
sett bast pd. Om sankta transportkostnader leder till 6kad
import leder detta till 6kade valfardsvinster och ger sig-
naler om att resursallokeringen tidigare varit samhélls-
ekonomiskt ineffektiv.

2. Ovanstaende resonemang kan dven appliceras pa
“konsultfallet” (se tidigare citat). Om Gallivare kommun
via lagre flygpriser far ekonomiska mojligheter att kopa
in hogt specialiserade datakonsulter fran Stockholm ar
detta sannolikt att se som en viss fordel for skattebeta-
larna i kommunen. Och vinsten stiger om den nya mark-
naden i Gallivare foranleder Stockholmsforetaget att
sdtta upp en filial i Géllivare. Inom parentes ar det just
en utveckling av detta senare slag som fér narvarande
pagar i vart land. Dessutom &r det rimligt att anta att
Gallivarebon har storre nytta av goda transportforbin-
delser till en stor marknad (Stockholm) an Stockholms-
bons nytta av goda transportférbindelser till en liten

marknad (Gallivare).

S har ocksa redovisat en del statistiskt material som
enligt rapporten tyder pa att flygplatsernas betydelse
for den regionala utvecklingen kan vara begransad. Tva
typer av material redovisas:Via en sa kallad multipel
regressionsanalys har rapporten studerat dels vilka fak-
torer som paverkar per capitainkomsten i landets olika
A-regioner, dels dessa faktorers relativa betydelse for in-
komsten. De faktorer som studerats ar bl. a. forvarvsgrad,
kunskapsandel i arbetskraften, andel foretagsservice av
sysselsattningen, andel privat kapital per sysselsatt, bo-
stadskapital per capita, tillgénglighet till inrikesflygplats,
tillganglighet till internationell flygplats, antal mil jarn-
vag, huvudbana, och bilresetid till narmaste storstad.
Undersokningen har genomforts for aren 1970 och 1980.
Undersokningarna visar, enligt S, att tillgdnglighetsvaria-
beln nér det galler flyg har en mycket marginell effekt
pa per capita-inkomsten.

Vara kommentarer till rapportens resultat ar foljande:

1. Statistiska analyser av det slag som utforts av S har
genomforts i manga lander och under langa perioder
dar fokus dock har varit att forklara inkomstutveckling-
en pa nationell niva. Det har visat sig vara svart att iden-
tifiera tydliga orsakssamband mellan olika faktorer och
inkomstutvecklingen. Exempelvis uppstar ofta en sa kal-
lad restfaktor, ibland kallad teknikfaktorn, som en viktig
forklaringsfaktor. En dylik oforklarad post finns ocksa i
rapportens kalkyler.

2. Utfallet av kalkylerna ar ofta starkt avhéngigt av hur
de olika elementen i ekvationerna specificerats. | de kél-
lor vi haft tillgang till finns ingen beskrivning 4n mindre
analys av detta. Det sdger sig sjalvt att sattet att beskriva
tillgdnglighet kan ha stor betydelse for underséknings-
resultat. Mats exempelvis tillganglighet till flyg i avstand
eller tid? Eller, lite tillspetsat, vilken betydelse fér under-
sokningsresultaten kan det tdnkas ha att Sveriges tre
storsta stader har sina flygplatser pé ett i kilometer rak-
nat betydande avstand fran centrum?

3. Ett valkant fenomen vid statistiska undersdkningar av
detta slag ar graden och karaktéren av samvariation
mellan de olika faktorer som skall forklara utvecklingen
av den beroende variabeln, i detta fall inkomsten. Ju
starkare dessa samband ar, desto storre &r — allt annat
lika — osakerheten nar det galler tolkningen. | de delar
av rapporten som vi har haft tillgang till finns ingen
redovisning av korrelationen mellan de olika oberoende
variablerna. Det &r sdlunda mgjligt att matten pa tillgang-
lighet med flyg samvarierar med andra matt som i sin
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tur synes har stor betydelse for inkomstutvecklingen.
Sjalvfallet kan det i sa fall vara tillganglighet till flyg som
i sjélva verket ytterst &r den bestimmande variabeln.

4. Studerar man Fabreus studie visar det sig att flygets
betydelse for inkomsterna ar 1970 var betydande och
med en faktor 6 storre &n bilens (bilresetid till ndrmaste
storstad). Daremot var flygets inverkan betydligt mindre
ar 1980. Forandringar av detta slag kan naturligtvis tas
till utgangspunkt for en diskussion om t.ex. flygets bety-
delse som en funktion av hur utbyggda systemen &r.7

5. Den viktigaste fragan som man bor stélla sig nar man
laser S rapport ar emellertid foljande. Ar det verkligen
rimligt att forvénta sig att forandringar i flygets tillgéang-
lighet i ett hogt utvecklat industriland (som Sverige for-
visso var redan ar 1970 och &nnu mer ar 1980), med val
utbyggd infrastruktur och hdga bruttoinkomster, skulle
ha mer dn en marginell betydelse fér inkomstutveck-
lingen i en region? Visar inte regressionsberékningarna
att flygets betydelse egentligen var stérre &n man hade
skal att forvénta sig?

S rapport hanvisar till fem fallstudier av A-regioner
(Géllivare, Karlstad, Norrkoping, Linképing, Trollhattan).
Med utgangspunkt i statistik avseende passagerare, be-
folkning, sysselséttning och antal jobb fors en allméan
diskussion om flygets betydelse foér de namngivna om-

radena. | samtliga fall hade sysselsattningen vuxit betyd-

ligt snabbare an rikets genomsnitt. Ddremot visar inte
befolkningsutvecklingen pa samma resultat. Analysen
sags inte visa pa ett entydigt monster i sysselsattnings-
utvecklingen som direkt kan forknippas med flygplatsens
tillkomst. N&r det galler Géllivare ar dock S positiv i sin
beddmning: [Flygplatsen] medverkar till att ekonomisk
verksamhet kan fortsétta att utvecklas vilken utan
flygplats med stor sannolikhet skulle ha férsvunnit.
Konsekvensen skulle ha blivit ett underutnyttjande av
samhallskapital och en langsiktig risk for stagnation.
Genom flygplatsen kommer den ekonomiska potenti-
alen att ha stérre mojlighet att realiseras. 8

Slutsatser

Vir slutsats av detta ar att tillkomsten av en flygplats
endast i undantagsfall skulle vara en héndelse av den
dignitet som kravs for att ge effekt som “slar igenom”
i statistik betraffande inkomster eller sysselséattning pa
regional nivd (man far val se om 6ppnandet av Ore-
sundsbron kommer vissa sig bli av denna storleksord-
ning). Detta synsatt har i vart fall utgjort basen for var
utvérdering av effekterna av Vaxjo flygplats. Det kravs

enligt var uppfattning andra, mer finkalibrerade tekniker
och metoder for att utvardera effekter &n att stélla Gver-
gripande ekonomiska indikatorer mot uppgifter om flyg-
plats och flygtrafik. Detta hindrar sjalvfallet inte att vi
delar S uppfattning att situationsanpassade analyser ar
att foredra ndr det géller att utvardera effekter.Vi menar
ocksa att dessa kan och bor anvandas som underlag for
forslag pa eventuella atgarder i syfte att 6ka sannolikhe-
ten att fordndringar i infrastrukturen leder till positiva
regionala effekter.Till detta aterkommer vi i vart rekom-
mendationsavsnitt.

3.1 Samhéallsekonomiska kalkyler
Ett grundldggande instrument for att utvardera samhélls-
ekonomiska effekter av en infrastrukturinvestering ar
den s. k. cost/benefitanalysen, i det foljande forkortad
C/B-analys. Samhallsekonomiska kalkyler vid investerings-
objekt har accepterats som ett beslutsunderlag bland
politiska beslutsfattare, vilket inte minst visar sig i den
senaste trafikpolitiska propositionen (1997/98:56). Dessa
modeller staller uppoffringar for investering och drift
(till exempel miljoeffekter och olyckor) mot vinster
(t. ex. tidsbesparingar). Beloppen sammanvags sa att det
ar mojligt att utvardera vilken samhéllsekonomisk av-
kastning som investeringen genererar. Overstiger denna
avkastning den miniminiva som har uppstallts som krav
for att genomfdra investeringen skall den genomféras —
annars inte.

Kritiken mot samhéllsekonomiska kalkylmetoder for
transportinvesteringar vill vi sasmmanfatta i sju punkter:

1. Kalkylen beaktar inte eventuella férekomster av dyna-
miska effekter. Den tar sélunda inte pa ett tillfredsstallande
sdtt hansyn till nygenererad trafik och effekter utanfor
trafiksystemet. Atgarder som &r icke-marginella till sin
karaktar behover darfor analyseras med andra metoder.

2. Kalkylresultaten kan inte pa ett enkelt satt féljas upp
och utvarderas. Detta beror, enkelt uttryckt, pa att en stor
del av tankbara vinster, t. ex. inbesparad tid, inte fingas
upp med gangse statistiska metoder och kan darfor inte
heller aterfinnas i den offentliga statistiken, exempelvis i
nationalrakenskaperna.

3. Berdkningsresultaten ar mycket kansliga for de anta-
ganden som gors, bland annat nar det géller kalkylrdntans
hojd och avskrivningsperiodens langd. En speciell kom-
plikation uppkommer vid den monetéara varderingen av
restid och de olika komponenter som ingar i restiden.
De antaganden som gors om sambandet mellan forkor-
tad restid och forandring i resbeteenden har ocksa stor
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betydelse for kalkylens utfall.
4. Berakningsunderlagen och kalkylresultaten &r svara att
forsta for beslutsfattare till foljd av kalkylernas komplexitet.

5. Kalkylerna kan inte isolerat anvdndas som besluts-
underlag. Atskilliga bedémare menar att de maste kom-
pletteras med andra metoder, métt, indikatorer och kvali-
tativa bedémningar for att transportsystemets effekter
pé exempelvis den regionala utvecklingen ska kunna
fangas pa ett tillfredsstallande sétt. Sddana komplette-
ringar har dessutom ett pedagogiskt varde om de bidrar
till att gora beslutsprocessen mer transparent, som éven
skulle kunna tillféra 6kad legitimitet fér beslutsproces-
sen. Dessvirre ar det langt ifran sjalvklart hur en sadan
komplettering i praktiken skall goras for att fa fram ett
relevant beslutsunderlag.

6. Kalkylerna gors trafikslagsvis och inte trafikslagsover-
gripande. De kommer oftast till anvandning nér det galler
att rangordna olika objekt inom ramen for vagvésendet,
bansystemen m.m. Ingen direkt hdnsyn tas om en viss
summa pengar skulle fa en hogre samhéllsekonomisk
avkastning om dessa investerades i till exempel flyg-
transportsektorn &n inom nagon annan sektor eller vice
versa. Ett enkelt exempel kan klargéra denna tankegéang
ytterligare. Antag att en samhallsekonomisk kalkyl visar
att det lonar sig att bygga en jarnvég mellan A och B.
Skalet till att det I6nar sig ar att tidsvinsten for tagrese-
narerna overstiger biljettprisokningen stalld i forhallande
till kostnaden for att bygga jarnvagen. | detta exempel
existerar redan en flygférbindelse mellan A och B.Om
kostnaden for att bygga jarnvégen (avskrivning plus ranta)
i stallet anvandes for att till exempel subventionera flyg-
priserna skulle den samhéllsekonomiska vinsten kunna
bedtmas bli stérre an tagalternativet.

7.Berdkningarna tar ej hansyn till att skilda principer for
kostnadsansvar géller fér de olika trafikslagen. Exempel-
vis maste Luftfartsverket i motsats till Banverket och
Vagverket "rdkna hem”sina investeringar i foretagseko-
nomiska termer vid sidan av den samhallsekonomiska
bedémningen, som inte alltid har genomforts. De tva
berakningsmetoderna kan ge helt olika resultat. Mycket
forenklat kan skillnaden uttryckas pa féljande sétt:

For att den foretagsekonomiska kalkylen skall g& ihop
kravs att kunderna over tiden atminstone betalar den
initiala investeringskostnaden samt drift och underhall.

I en samhéllsekonomisk kalkyl férutsétts nyttjarna en-
dast betala de kortsiktiga marginalkostnaderna, inklusive
negativa externa effekter (utslapp, buller m.m.). Investe-
ringskostnaden finansieras ddremot dver statsbudgeten.

I en samhéllsekonomisk kalkyl utgdr dessutom den teo-
retiskt beréknade tidsvinsten normalt en mycket stor in-
taktspost. | en foretagsekonomisk kalkyl saknas denna
intaktspost eftersom den inte svarar mot faktiska "kassa-
floden™. Skillnaderna kan fa till foljd att det underinves-
teras i sektorer som har fullt kostnadsansvar och 6verin-
vesteras i sektorer som saknar detta ansvar. Eller:
Sambhallsekonomiskt lonsamma investeringar kan pa
grund av alagda foretagsekonomiska restriktioner inte
alltid genomforas inom lufttransportsystemet.

De svagheter som aterfinns i kalkylerna namnda under
punkterna (6) och (7) observerades delvis av den s.k.
Lindbeckkommissionen @ som i sitt betdnkande bl. a. kon-
staterar: "Ett vidare steg ar att inte bara prioritera inom
en och samma sektor utan &ven mellan olika sektorer
pa basis av likartade samhallsekonomiska overvagan-
den. Detta ger potentiellt &nnu storre vinster”. 10

3.2 Politik och investeringsbeslut
Det paradoxala ar dock att det veterligen inte finns stu-
dier som skulle indikera att korrekt genomférda C/B-
analyser har initierat felaktiga investeringsbeslut. Pro-
blemet tycks snarare vara att man dverhuvudtaget oftast
inte har gjort dessa kalkyler av detta slag eller &tminstone
inte beaktat resultaten i tillrdcklig omfattning.

Lindbeckkommissionen konstaterar att studier av be-
slutsprocessen har visat att den faktiska prioriteringen
har mycket litet att géra med den prioritering som gjorts
pé basis av samhallsekonomiska analyser: "Lokala eller
regionala sarintressen och andra patryckningsgrupper
snedvrider besluten, sa att den faktiska nyttan av
skattemedlen blir mindre &n den skulle vara. ... Det
ar ocksa viktigt att uppratthalla hoga krav pa besluts-
underlag for storre investeringar i infrastrukturen.
Forestallningarna om betydande dynamiska effekter
(se punkt 1 ovan, var anm.) som spelat stor roll i
debatten om de storre projekten, ar troligen dverdriv-
na. Storst forutsattningar for sddana effekter finns
sannolikt inom informationsteknologin”. 11

I en nyligen utkommen uppféljning av Lindbeckkom:-
missionens arbete konstateras att bristerna som patala-
des i den forsta rapporten kvarstar. Exempelvis havdas
att "manga stora investeringar i infrastruktur gynnar spe-
ciella grupper i samhallet, men uppfyller inte ens lagt
stallda krav pd ekonomisk avkastning”.12

Beslutsunderlagets ringa inverkan pa investeringsbe-
sluten har ocksé konstaterats av bland annat Falkemark,
som sammanfattar: "Ett genomgaende drag i mina tra-
fikfall ar hur vanligt det ar att man forst fattar beslut
och sedan inleder en process for att inhamta ett ordent-
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ligt beslutsunderlag. Beslutsunderlaget far da framst
en legitimerande roll. Motspanstiga fakta tenderar da
ocksa att negligeras” 13. Falkemark drar ocksé av sina
undersodkningar slutsatsen att det &r politiker som i hog
grad dominerar beslutsprocessen.Tjanstemannens roll
har i huvudsak begrénsats till att ta fram faktaunderlag
efter onskemal fran politiska beslutsfattare. Denna upp-
gift har de i allmédnhet genomfort samvetsgrant. De har
inte heller avstétt fran att lyfta fram for politikerna oval-
komna fakta.

3.3 Sammanfattning

Beskrivningen ovan kan sammanfattas i ett par punkter.
Véra kunskaper om kausalitetssambandet mellan infra-
struktur och utveckling &r bristfélliga. Det finns en hel
del som talar for att investeringar i infrastruktur, atmin-
stone ur ett generellt perspektiv (givet viss miniminiva)
varken &r nédvéndiga eller tillrdckliga for att stimulera
utvecklingen. Effekterna méste uppskattas fran fall till
fall, beroende pé den specifika situationen.

Med hjalp av samhallsekonomiska kalkyler (C/B-kal-
kyler) forsoker man utvardera om investeringar i infra-
strukturen kan formodas bli samhéllsekonomiskt 16n-
samma. Olika typer av kritik har riktats mot kalkylerna.
Man har pekat pa olika typer av tekniska brister — som
dock kan ségas vara mojliga att avhjélpa. For flygets vid-
kommande &r det sérskilt besvarande att kalkylerna inte
gors transportslagsovergripande och att skillnaderna i
de olika trafikslagens kostnadsansvar inte beaktas i till-
réackligt hég grad. En annan vanlig typ av invandning &r
att samhéllsekonomiska kalkyler — hur vélgjorda de &n
ma vara — inte isolerat kan tjana som beslutsunderlag. De
behover kompletteras med andra typer av berékningar
och beddémningsunderlag. Det rader dock delade me-

ningar om vilka kompletteringar som kan goras och i sd

fall pa vilket satt dessa skall beaktas.

Det tycks finnas en betydande konsensus bland for-
skare att samhallsekonomiska kalkyler, trots alla deras
brister, & det mest l&mpade urvalsinstrumentet nar det
géller att prioritera mellan olika investeringsalternativ,
framforallt mellan alternativ inom avgransade sektorer,
exempelvis mellan olika flygplatslagen. Samtidigt visar
olika studier att stora investeringsbeslut ofta fattas utan
att man forst genomfort sddana berakningar, eller att be-
slut fattas utan att tillrdcklig hansyn tas till genomférda
kalkyler.

10

11

12

13

Flygets mojligheter att tillgodose det transportpolitiska del-
malet Ett tillgangligt transportsystem har Luftfartsverket
nyligen studerat och redovisat i en sérskild rapport (SIKA
Rapport 2000:1, Vidareutveckling av de transportpolitiska
delmalen, underlagsrapport “Ett tillgangligt transportsystem”.

Se Westin (1999).

Se Snickars (1990), Programberedningen for regional
utveckling, rapport nr 6, 1990 (Kommunférbundet) Flyg-
platsernas Betydelse for regional utveckling. Rapporten ar
i sin tur till stora delar en sammanfattning av en annan
skrift som har forfattats av Fabreus (1990), Flygplatsernas
betydelse for kommunal utveckling.

Ibid, s. 12.

Se Fabreus (1990), s. 34.

Se Snickars (1990), s. 28.

SOU 1993:16

Ibid.s. 128 a.a.

Ibid.

Lindbeck m.fl (2000), sid. 59.
Falkemark (1999), sid 265 a.a.
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4. Den regionala utvecklingen och dess

bestamningsfaktorer

Begreppet “regional utveckling”kan ges en lang rad olika

definitioner. | den ovan angivna NUTEK-utredningen, dar

Luftfartsverket medverkade, antas begreppet besta av tva

huvudkomponenter:

« Positiv ekonomisk utveckling i regionen, som lampligen
mats med bruttoregionalprodukten (BRP)

« Social och ekonomisk vélféard i regionen

Hur BRP utvecklas pa lang sikt avgors framst av féljande

faktorer:

e Hur befintliga strukturer utnyttjas

< Graden av strukturomvandling

« Utbildningsniva

« Tillgdng pé/tillvaxt av kapital

< Befolkningens storlek, tillvaxt och sammansattning
(paverkar t.ex. tillgdngen pa arbetskraft)

« Tillganglighet till olika samhaéllsfunktioner

Social och ekonomisk valfard i regionen bestar bland
annat av foljande delkomponenter:

= Inkomstniva, disponibel inkomst

« Sysselséttningsgrad

« Tillganglighet till privat och offentlig service

« Kostnadslaget i regionen (t.ex. boendekostnader)

e Livsmiljon

» Foretagskultur och entreprendrstradition

Det ar viktigt att betona att det finns en 6msesidig p&-
verkan mellan de olika komponenterna. For att kunna
upprétthélla en social och ekonomisk valfard kravs en

god ekonomi. Samtidigt forbéattrar en god social och eko-

nomisk valfard forutsattningarna fér en positiv ekono-
misk utveckling i regionen. Det finns naturligtvis ocksa
en inbyggd spanning mellan tillvaxt- och utjamningsmal.
I en nyligen genomford studie fran ESO (Expertgrup-
pen for Studier i Offentlig ekonomi) redovisas bl. a. resul-
taten av en statistisk analys rérande sambandet mellan
tillvaxt och valfard under en tiodrsperiod (1985-1995) i
olika regioner i Sverige. Studien sammanfattar:
"Denna ganska enkla statistiska analys pekar pa att
politikens mal att utjamna levnadsvillkor i olika
delar av landet forefaller i hog grad att uppnas, i vart
fall nar vad det galler ekonomisk standard. Resultaten
tyder dock pa att den langtgaende omfordelningen
kan ha forsvagat drivkrafterna for regional ekono-
misk tillvaxt. Alla de olika system som paverkar regio-
nerna forefaller medféra att framgang i ekonomisk
utveckling i en region inte resulterar i nAmnvart batt-
re ekonomisk standard for dess invanare”, 14

10

4.1 Mekanismer for regional utveckling

Det tycks inte existera nagon enkel teori som kan for-
klara varfor vissa regioner vaxer och andra inte. Sdlunda
argumenterar vissa for att centrum utvecklas pa bekost-
nad av periferin, medan andra framhardar forekomsten
av positiva spridningseffekter som gynnar omgivande
regioner. Det ar en 6ppen fraga om den ekonomiska
processen leder till en 6kad regional utjamning eller
Okad divergens. Kan det vara s att processer for bade
utjamning och 6kade olikheter pagar samtidigt? Handlar
det mer om att vara innanfor eller utanfor en region?

Marknadsmekanismerna kan verka for en utjam-
ning. Saval kapital som arbetskraft dras till regioner dar
avkastning och l6nelage ar hogst. Den 6kade tillgangen
pé produktionsresurser leder emellertid — via "lagen om
den fallande gransnyttan” — pa sikt till en nedpressning
av vinstniva och lonelage. Samtidigt stiger kapitalavkast-
ning och léneinkomster i de regioner som sttt for den
initiala exporten av produktionsfaktorer. Den regionala
skillnaden i forutsattningar skulle darfor under vissa for-
utséttningar tendera att utjamnas Over tiden.

Modern tillvaxtteori faster en avgdrande vikt vid hu-
mankapitalets storlek och utveckling, ibland bendmnd
“teknikfaktorn”. En grundldggande tanke &r att detta
kapital, d. v. s. kunskap, inte ar underkastad lagen om den
fallande gransnyttan. Den fortsatta avkastningen pa hu-
mankapitalet skulle darmed kunna sétta de utjamnande
mekanismerna ur spel. Detta kan 6ver tiden resultera i
vaxande regionala skillnader.

Teknologispridning &r ett annat nyckelbegrepp. Ju
storre betingelserna for spridning mellan regioner ér,
desto béttre ar forutsattningarna for positiv regional ut-
jamning. Huruvida spridning av teknologi &ger rum och
hur fort processen i sa fall sker beror bland mycket annat
pa hur olika regioner har kapacitet att ta emot teknologin.

Manga forskare betonar fenomenet kluster (agglome-
rationsfordelar) for att forklara utvecklingen i en region.
Ett ndra samspel med konkurrenter, leverantorer, forsk-
ningsmiljoer m.m. bidrar till larande och innovationsfor-
maga (teknologi). Direkt och indirekt satts en press pa
att reducera kostnaderna, 6ka produktiviteten och pa att
forbattra marknadsorienteringen.

Kulturella forhéllanden har visat sig kunna paverka den
ekonomiska utvecklingen. Sarskilt kand i vara dagar har
den s.k. Gnosjoandan blivit, d. v. s. en form av entrepre-
norsklimat byggt pa bland annat interaktion mellan man-
niskorna pa orten. Utvecklingen har varit mycket speci-
ell trots att exempelvis infrastrukturen inte erbjuder
nagra jamforelsevis stora fordelar. Vi vet relativt lite om
vilka mekanismer som skapar och utvecklar dessa tillvaxt-
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kulturer.

Regioners institutionella utformning anses ocksa ha
stor betydelse for regionernas framgang. Exempelvis kan
kommunblocksforandringar och lansindelningar ha stor
potentiell betydelse for den regionala utvecklingen.

Det personliga ledarskapet far inte underskattas.
Bakom en genomférd forandringsprocess finns det ofta
handlingskraftiga personer. Den s. k. managementlittera-
turen vimlar av exempel pa entreprendrer som skapat
framgangsrika foretag i de mest perifera regioner. Det
finns naturligtvis framgangsrika entreprendrer inom alla
omraden. Det kan darfor pa goda grunder antas att fore-
komsten av "kreativt entreprendrskap” kan vara en vik-
tig forklaring ocksa till en regions positiva utveckling.

4.2 Restid, tillganglighet och den regionala utvecklingen
De atgarder inom transportsystemet som anses ha storst
effekt pa den regionala tillvaxten och den sociala och
ekonomiska valfarden ar sadana som leder till forbattrad
tillganglighet och regionforstoring.

4.2.1 Tillganglighet

Tillganglighet kan definieras som "den latthet med vil-
ken utbud och aktiviteter i samhallet kan nas, varvid
saval medborgarnas som naringslivets och offentliga
organisationers behov avses” 15, Om tillgangligheten
ska 6ka maste uppoffringarna for transport av saval
manniskor som gods minska. Detta kan ske genom att:
restid och transporttid minskar

monetéra kostnader minskar

Okad tillforlitlighet (d.v.s. minskad risk for att
transporten inte kommer i tid)

Okad komfort

Enligt Johansson intar restiden en sérstallning. Detta mo-
tiveras av att tiden dr en knapp resurs pa ett unikt sétt
(dygnet har bara 24 timmar!). Dessutom paverkar, enligt
Johansson, restiden pa ett icke linjart satt benagenheten
att resa (se nedan).16

Nar det géller persontransporter 17 kan man bl. a. tala
om féljande former av tillganglighet:
« Tillganglighet inom den lokala arbetsmarknadsregionen
 Interregional tillganglighet, d.v.s. tillgdnglighet mellan

olika lokala arbetsmarknadsregioner

« Internationell tillganglighet

De olika typerna av tillgédnglighet har samtliga betydelse
for det regionala néaringslivet. Betydelsen varierar dock
med de enskilda foretagens storlek och branschtillhérig-
het. Beroende pa vilken typ av tillganglighet det rér sig
om ar det olika trafikslag som dominerar, varvid olika

kritiska tidsintervall och prisvillkor géller. Férutom att
Okad tillganglighet forbattrar forutsattningarna for till-
vaxt sa leder den &ven till att det blir lattare for medbor-
garna att na offentlig och privat service.

Genomford forskning visar pa att tva matvariabler
har en sarstallning ndr man ska karaktérisera en lokal
arbetsmarknadsregion (de lokala arbetsmarknaderna
formeras efter vissa kriterier pa pendlingsstrommarna
runt de kommuner som utgor lokala arbetsmarknads-
centra). Det ena ar foretagens tillganglighet till utbudet
av olika kategorier av arbetskraft. Den andra ar hushal-
lens tillganglighet till olika kategorier av arbetstillfallen
(eller arbetsplatser).

Atgérder som reducerar restiden i intervallet 20-60
minuter vid arbetspendling far enligt Johansson avsevart
storre effekt pa resvolymen an om restiden pa en lank
minskar frdn t ex 95 till 85 minuter. Orsaken ar att res-
tidsforkortningar i det forsta intervallet ofta upplevs som
en betydande forbattring, medan restidsforkortningen i
det andra intervallet ofta upplevs som mindre betydan-
de, eftersom restiden &nda blir for lang for daglig pend-
ling. Johansson menar darfor att det sannolikt inte finns
ett linjart samband mellan restid och benégenheten att
resa.l8

Restidsforbattringar i intervallet 20-60 minuter kan i
vissa fall leda till regionférstoring, dvs tidigare separata
lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop genom for-
battrade pendlingsmojligheter. En effekt av regionforsto-
ring ar att utbudet pa arbetskraft och arbetstillfallen
Okar pa den lokala arbetsmarknaden.

Interregionala resor 9 sdgs ofta vara mer planerade
an inomregionala resor. De ar i allmanhet ocksa mer
tidskrévande. Ett sétt att kompensera for detta ar att
valja ett snabbare transportsatt som flyg eller snabbtag,
vilket normalt sett leder till hogre resekostnader. En
interregional resas hogre relativa kostnad kan emellertid
kompenseras av att tiden i destinationsorten kan utnytt-
jas pa ett effektivare satt genom kortare restid.

Né&r det galler interregionala resor &r resbendgenhe-
ten hogst pa restider uppemot tva timmar. Pa restider
Over tre timmar minskar resandet markant. Detta beror
med stor sannolikhet pa att det da blir svart att genom-
fora resan dver dagen. Det kritiska restidsintervallet for
interregionala resor ligger, enligt Johansson, pa mellan
90 och 180 minuter.20

4.2.2 . Tillganglighet och atkomlighet med flyg
Diskussionen i denna rapport har hittills forts utan
direkt referens till flygets betydelse for den regionala
utvecklingen.Vi kommer dock i ett senare avsnitt bland

11
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annat att redovisa en enkat- och djupintervjuundersok-
ning som genomfordes ar 1999 vilken indikerar att flyg-
forbindelserna — nationellt och internationellt — till och
fran Vaxjo flygplats har en stor regionalekonomisk bety-
delse.

Regionalpolitiken i vart land har under hela efter-
krigstiden bland annat skjutit in sig pa att soka forbattra
kommunikationerna inom och mellan olika regioner i
vart land. Flygets utveckling har ur detta perspektiv varit
mycket positiv, &tminstone sedan mitten av 1960-talet,
da flertalet av vara nuvarande flygplatser byggdes. Man
kan i dag, morgon och kvéll, ta sig mellan i stort sett alla
inrikes flygplatser med reguljarflyg inom nagon timme.
| takt med den 6kade europeiska integreringen okar
emellertid behovet av snabba och frekventa kommuni-
kationsmdjligheter mellan de olika metropolerna ute i
Europa. Kanske underskattar vi betydelsen av dessa kon-
taktmojligheter nar det géller att forbattra forutsattning-
arna for regional utveckling i Sverige?

Forskare vid bland annat Lunds universitet har
intresserat sig for att soka beskriva de svenska kontakt-
forutsattningarna med Europa. | en rapport utvecklar
Erlandsson och Lindell en matmodell som sedan an-
vands for empiriska observationer. Nyckelbegreppen ér
atkomlighet (= hur manga ménniskor kan jag nd i utlan-
det om jag kommer fran en viss plats i Sverige) och till-
ganglighet (= hur manga manniskor fran utlandet kan
na mig pa den plats jag bor).2!

Luftfartsverket har under hosten 1999 och véren
2000 bedrivit ett utvecklingsarbete pa detta tema med
syfte att med en forenklad och pragmatisk metodik
kunna gora I6pande utvarderingar av olika svenska re-
gioners (flygplatser) atkomlighet och tillganglighet i for-
hallande till viktiga platser ute i Europa.2? Luftfartsverket
avser att studera om matten/forandringar i matten har
ett prognosvarde nér det géller att forutse den regionala
utvecklingen i Sverige.

4.2.3 Slutsatser

I den man Johanssons forskningsresultat ar giltiga och
generaliserbara ar de av stor betydelse vid C/B-analyser. 23
Investeringar som “skall rdknas hem” via ett 6kat lang-
vaga resande blir speciellt osakra om restidsforkort-
ningen inte medfor att man bryter igenom “kritiska
intervaller”. Detta gynnar (allt annat lika) flyget. Till-
komsten av en flygplats kan just innebara att ett sddant
tidsintervall passeras. Sannolikheten for att en ny/for-
battrad vag eller ett nytt jarnvagsspar har sddana drama-
tiska effekter pa den langvéga trafiken torde (allt annat
lika) vara mindre.
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4.3 Regionforstoring skapar forutsattningar for
regional tillvéxt

Den process som bestar i att tidigare separata lokala
arbetsmarknadsregioner knyts ihop till en ny och storre
region genom 6kad pendling brukar kallas for regionfor-
storing. Om atgarder i transportsystemet leder till region-
forstoring s har detta positiva effekter for saval med-
borgare som naringsliv. For medborgarna ar en viktig
positiv effekt att antalet alternativa jobb okar, d. v.s.
sanno-likheten att till exempel hitta ett likvardigt jobb
vid arbetsloshet okar. FOr foretagen innebar regionfor-
storing att antalet mojliga sokanden vid nyrekryteringar
kan Oka. En annan positiv effekt ar att foretagens lokala
avsattningsmarknader for produkter och tjanster okar i
storlek. Sammantaget leder regionforstoring till att regio-
nen kan bli mindre sarbar om vissa foretag eller bran-
scher drabbas av problem.

4.3.1 . Befolkningsstorlekens betydelse

Det finns enligt Johansson 24 ett starkt positivt samband
mellan storleken pa befolkningen i de lokala arbetsmark-
nadsregionerna och den ekonomiska tillvaxten. Detta
galler bade tillvaxten i befolkning och 6kningen av an-
talet forvérvsarbeten. En viktig orsak till detta ar att
antalet naringsgrenar samvarierar med befolkningsstorle-
ken. Detta betyder att ju storre befolkning en region har
desto béttre ar forutsattningarna for ett diversifierat na-
ringsliv. NUTEK:s analyser av regionfamiljer visar pa lik-
nande samband.

14 50U 1999:50, sid 159.

15 se Vvagverkets nationella plan for vagtransportsystemet
1998-2007.

16 Se Johansson (1999).

17 Enligt Johansson (1999) kan indelningen &ven tillampas pa
godstransporter.

18 |bid.

19 Definieras som minst 100 km langa resor eller resor som
gar Over en lansgréans.

20 1bid.

21 Erlandsson och Lindell (1996).
22 ge fotnot (3).

23 Se Johansson (1999).

24 1bid.
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5. NUTEK-utredningens forslag
Underlagsrapporten till SIKA rapport 2000:1, hér kallad
"NUTEK-utredningen”, konstaterar att det ar svart sla
fast ett exakt och méatbart samband mellan atgarder i
transportsystemet och regional utveckling. Storleken pa
de regionalekonomiska effekterna beror pa i vilken kon-
text atgardena satts in, till exempel vilka specifika behov
naringslivet i regionen har av atgarder i transportsyste-
met. FOr att fa en bild av dessa behov maste naringslivet
i respektive region analyseras. Forst darefter &r det moj-
ligt att uttala sig om i vilken man atgarder i transportsys-
temet har goda forutsattningar att leda till regional till-
vaxt i en viss region, samt vilka atgarder som ar bast
lampade att na detta syfte.25

Enkla, mekaniska samband &r sdlunda problematiska
att hitta i praktiken. Istallet har ett antal nyckelfaktorer
valts ut, som pa goda grunder kan antas skapa forutsatt-
ningar for en positiv regional utveckling. Den regionala
kontexten avgor sedan i vilken utstrackning de forbatt-
rade utvecklingsforutsattningarna ocksa leder till en
positiv regional utveckling. Féljande faktorer antas ha
storst betydelse:
» Forbattrad tillganglighet/atkomlighet
* Regionforstoring
» Forbattrad samordning

Fyra huvudgrupper av metoder, indikatorer, matt och
kvalitativa beddmningar har identifierats med vars hjalp
man kan gdra bedomningar av transportsystemets bety-
delse for en positiv regional utveckling. Grupperna ar
foljande:

« Tillganglighetsmatt

« Enkét- och intervjuundersdkningar som mater graden
av tillfredsstéllelse hos resenérer, naringsliv och
beslutsfattare

» Kvalitativa beddmningar av samspelet med andra
aktorer och verksamheter

< Ekonomiska kvantitativa analyser

5.1 Presentation av metoder, indikatorer, matt och
kvalitativa bedémningar

Arbetsgruppen har tagit fram ett antal metoder, indikato-
rer, matt och kvalitativa bedomningar med vars hjalp
transportsystemets bidrag till positiv regional utveckling
kan beddmas.Tanken &r dock &ven att de ska kunna
tjana som urvalskriterium mellan olika forslag till atgar-
der i transportsystemet samt kunna bidra till att genere-
ra nya atgardsforslag.

1. Genomsnittligt antal arbetstillfallen som kan nas fran bostaden
Antalet arbetsplatser som kan nas inom en rimlig restid
ar en bra indikator pa den lokala arbetsmarknadens
funktion och styrka. Mattet kan anvéandas for att mata
maluppfyllelse, men da maste bade bosattningsmonster
och lokaliseringen av arbetsplatserna hallas konstanta.
Framfor allt bor mattet emellertid kunna tjana som pla-
neringsinstrument for infrastrukturinvesteringar.

2. Andel av befolkningen som ndr vissa grundlaggande funktioner
Tillganglighet till privat och offentlig service utgor en
vasentlig del av den sociala valfarden. Glesbygdsverket
har for nirvarande uppdraget att ta fram forslag pa tank-
bara malpunkter, mal och metoder. Tyvarr ar mattet lite
trubbigt for att méta transportsektorns bidrag till 6kad
tillganglighet péa detta omrade. Detta beror pa att till-
gangligheten paverkas av en rad andra faktorer, inte
minst den ickekonstanta marknadsmekanismen. Atgér-
der inom andra samhallssektorer kan darfor i manga fall
vara mer effektiva for att dka tillgangligheten till privat
och offentlig service. Den effektivaste 16sningen i fler-
talet fall ar dock troligen en mix av atgarder inom olika
sektorer. Detta understryker behovet av samordning
mellan olika offentliga insatser.

3. Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 20-60 minuter
Eftersom forskningen visar att restidsforbattringar i
detta intervall har stora forutsattningar att paverka det
inomregionala resandet, bor vardet av dessa tidsvinster
uppgraderas. Ett matt pa tidsvinster i intervallet 20-60
minuter bor kunna anvandas bade som uppféljnings-
och planeringsinstrument.

4. Andel av befolkningen som kan aka till Stockholm Gver dagen
Bra kommunikationer med nationella och internationella
centra ar en viktig aspekt for néringslivet. Tillgdnglighet
till nationella centra &r ofta en forutsattning for att fa en
god internationell tillganglighet, eftersom nationella cent-
ra ofta fungerar som noder for resor vidare ut i varlden.

Nyttan av denna typ av tillgadnglighet varierar emel-
lertid mellan olika typer av foretag. En rimlig grundniva
pa denna typ av tillganglighet ar dock i praktiken ofta
ett grundvillkor vid foretagslokaliseringar idag. Mattet
bor ocksa kunna anvandas som ett uppfdéljnings- och
planeringsinstrument.

5. Andel av befolkningen som kan nd ett regionalt centra inom en
viss tidsgréns

I regionala centra (oftast residensstdderna) finns en rad

viktiga funktioner inom olika omraden samlade. Det ror
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sig exempelvis om sjukvard, utbildning, kommersiell ser-
vice och kommunikationer. Tillgangligheten till tatorter

av denna typ kan dérfor tjana som proxivariabel for till-

géanglighet till en rad olika funktioner som &r viktiga for

saval tillvaxt som valfard. Mattet bor bade kunna anvan-

das som ett uppfdljnings- och planeringsinstrument.

6. Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 90-180 minuter
Forskningen visar att restidsforbattringar i detta intervall
har storre forutsattningar att paverka det interregionala
resandet an restidsforbattringar i andra intervall. Darfor
bor vardet av dessa tidsvinster uppgraderas. Ett matt pa
tidsvinster i intervallet 90-180 minuter bor bade kunna an-
véandas som ett uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.

7. Regionalekonomiska analyser som analyserar naringslivets
behov av atgarder i transportsystemet samt forutsattningarna
for regionfdrstoring

En viktig slutsats i denna rapport ar att effekterna pa re-
gional utveckling varierar starkt beroende pa den regio-
nala kontexten, bland annat i form av geografiska forhal-
landen samt den regionala naringslivsstrukturen. Darfor
finns det ett stort behov av regionalekonomiska analyser
som analyserar naringslivets behov av atgérder i trans-
portsystemet samt vilka forutsattningar som kravs for
regionforstoring. Ratt utformade bor dessa kunna bli ett
utmarkt planeringshjalpmedel.

8. Kvalitativa beddmningar behover géras av hur atgarder i
transportsystemet samspelar med varandra och med dvrig
samhéllsplanering

Storleken pa effekterna av atgarder i transportsystemet
beror dven pa hur val dessa samspelar med varandra,
ovrig fysisk planering samt 6vriga regionala utvecklings-
atgarder. Darfor behéver graden av samordning analyse-
ras. En sddan analys bor vara en del av beslutsunderlaget.

9. Miniminiva for kvaliteten pa transportsystemet

Utifran naringslivets och medborgarnas behov bor en
miniminiva pa kvaliteten pa regionens transportsystem
definieras. Miniminivan bor tillatas variera mellan olika
regioner beroende pa geografiska forhéallanden och
naringslivets sammansattning och behov.Vidare bor den
vara resultatet av en regionalekonomisk analys av den
typ som delvis har beskrivits i denna rapport.

10. Intervjuundersékningar har en viktig roll som indikator och
utvarderingsinstrument

En grundbult i en vél fungerande demokrati ar att med-
borgarna i sista hand skall utvardera och betygsatta
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effekten av politiska beslut oavsett egen kompetens och
frdgornas komplexitet. Bland annat av detta skal kan in-
tervjuundersokningar spela en viktig roll som indikator
och utvérderingsinstrument av exempelvis infrastruktur-
investeringar inom transportomradet.

| den tidigare redogdrelsen har vi pekat pa de stora
metodologiska problem som uppkommer om man uti-
fran teoretiska dvervaganden eller statistiskt material vill
gora mer bestdmda uttalanden om och hur férandringar
i infrastrukturen har paverkat den regionala utveckling-
en.Till saken hor ocksa att eventuella slutsatser inte sal-
lan formuleras pa ett sa tekniskt komplicerat sétt att det
kan vara narmast obegripligt svart att forsta den faktiska
inneborden. Darfor finns det ett stort behov av komplet-
terande utvarderingsinstrument som &r anpassade till
exempelvis 6nskemal fran politiska beslutsfattare.

Det ar bade majligt och meningsfullt att be mannis-
kor, som &r verksamma i en region, att bedéma hur vl
transportsystemet fungerar i olika avseenden. Man kan
ocksa utga ifran att manniskor i regel har en god upp-
fattning om vilka férdndringar de dnskar se genomforda.
Det gar ocksa i vissa fall att fA dem att beskriva — avslGja
— hur deras prioriteringsordning ser ut. Det &r inte heller
osannolikt att flertalet ménniskor med en viss typ av sys-
selséttningsbakgrund har mer eller mindre genomtéankta
uppfattningar om hur sambanden mellan férdndringar i
infrastruktur och utvecklingen i deras region kan och
bor se ut.

Rent principiellt kan dessutom utsagor fran personer
med egna erfarenheter ha ett stort varde oavsett vad en
“objektiv analys” skulle komma fram till. Lat oss ta ett
exempel: Om manniskor tycker att en vag ar dalig eller
att tagen eller flyget gar for sillan ar dessa varderingar
att se som fakta oavsett vad de ansvariga beslutsfattarna
sjalva anser.

For att fa ett adekvat underlag nar det galler att
anvanda intervjuundersokningar som indikatorer har
Luftfartsverket atagit sig att i samarbete med Lans-
styrelsen i Kronobergs I&n genomfdra en omfattande
intervjuundersdkning bland beslutsfattare i Kronobergs
l&n. Resultaten kan enligt utvarderingen ses som mycket
uppmuntrande. Respondenterna i undersdkningen har
kunnat formulera tydliga stéllningstaganden till infra-
strukturen i lanet. De har ocksa klart uttryckt angivna
onskemal och dessutom har de kunnat prioritera mellan
olika framtida alternativ.

Det finns naturligtvis ett behov av ytterligare utveck-
lingsarbete. Men denna rapports slutsats nér det galler
anvandandet av kvalitativa undersokningar (t. ex. inter-
vjuer och enkatundersdkningar) som metod ar féljande:
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Vél designade understkningar som genomfors med vissa
intervall, forslagsvis arligen eller vartannat ar, kan ge
resultat som fungerar som utmarkta indikatorer pa infra-
strukturens standard och dess forandringar. Dartill kan
sddana undersokningar identifiera intressanta samband
mellan infrastruktur och regional utveckling och dar-
med antyda lampliga framtida prioriteringar.

25 Se SIKA rapport 2000:1 Vidareutveckling av de transport-
politiska delmalen, underlagsrapport "Matt pa regionala
utvecklingseffekter”.

11. Ex post-bedomningar bor fa storre utrymme i framtiden
Intervjuundersokningar har naturligtvis fler tillampnings-
mojligheter an den som angivits ovan. En sadan &r att i
efterhand (ex post) utvardera olika investeringsprojekt
inom infrastrukturen och darigenom identifiera fordelar,
nackdelar, styrkor och svagheter. Erfarenheterna skall
kunna tillvaratas nér nya projekt évervags.

Det talas i dag mycket om vikten av "larande organi-
sationer”. Mycket talar for att diskussionen kring regio-
nala effekter av nya infrastrukturprojekt skulle vinna i
kvalitet om erfarenheterna fran genomférda projekt togs
till vara pa ett battre satt. Inte minst jamforelser av ex
ante-kalkyler med ex post-utvarderingar ar nagot som
borde vara mycket fruktbart. Ansatser av detta slag har
hittills bara gjorts i mycket begrénsad skala i Sverige.

Denna rapport kommer ocksa att redovisa investe-
ringsprojektet Vaxjo flygplats ur ett ex post-perspektiv
(fr.o.m. &r 1975). Har bor det medges att det sjalvklart
finns betydande problem med att genomfora dylika ex
post-studier pa ett metodologiskt invandningsfritt satt.
Rapportens rekommendation &r att det &r av stort intres-
se att utdka antalet fallstudier (andra flygplatser i andra
regioner) for att darigenom vidga erfarenhetsramen och
forfina metoder och teknik.

12. Internationell tillgénglighet och atkomlighet — effekter pa
regional utveckling

Det har tidigare ndmnts att det inom Luftfartsverket nyli-
gen har bedrivits ett utvecklingsarbete med syfte att med
en forenklad metodik kunna gora I6pande utvérderingar
av olika svenska regioners (flygplatser) atkomlighet och
tillganglighet i forhallande till viktiga platser ute i Europa.
Luftfartsverket avser att studera om matten/ férandringar
i matten har prognosvarde nar det galler att forutse den
regionala utvecklingen i Sverige.

15
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6. Flygplatsen i Vaxjo

6.1 Inledning

| detta kapitel skall vi ge en 6vergripande beskrivning av
turerna kring byggandet av flygplatsen i Vaxjo.Var ambi-
tion &r att soka fanga upp hur tjansteman, politiker, mass-

media och patryckningsgrupper agerade. Vi skall forsoka
identifiera vilket beslutsunderlag som togs fram och hur
det kom att anvéndas.

Det finns en del statistiskt material som kan anvan-
das for att studera effekten av flygplatsen. Detta redovi-
sas och kommenteras i detta kapitel.Vidare skall nagra
ansprakslosa statistiska berakningar presenteras i syfte
att illustrera vissa element i en tankt samhéllsekonomisk
C/B-analys.

6.2 Beslutet att bygga en ny lansflygplats i Vaxjo ar 1975
Det historiska materialet om flygplatsens tillkomst ar
tyvarr inte omfattande. Huvudkallorna &r pressklipp samt
intervjuer med politiker, tjansteman och ett antal narings-
livsrepresentanter. Respondenterna har férvanansvart
goda minnesbilder fran en tid som ligger 25 ar tillbaka

i tiden. Det forhallandet att bilderna ar nagorlunda sam-
stammiga kan mojligen tolkas sa att "graden av tillratta-
laggande™ ar av mindre betydelse. Darutover finns ocksa
en mindre del utredningsmaterial fran tiden for investe-
ringsbeslutet som vi har tagit del av.

Redan pa 1940-talet vacktes forslag pa att bygga en
lansflygplats i Vaxjoregionen.26 Sedan dréjde det, bland
annat pa grund av en svag tillvaxt av flygtrafiken pa
1950-talet, anda fram till &r 1961 innan ”1957 ars Flyg-
platskommitté” forordade en ny lansflygplats vid Ojaby
strax utanfor Vaxjo. Ojabyforslaget kritiserades emeller-
tid av bullermdssiga skél, men operativa och lokaliserings-
massiga argument talade for Ojaby. Dessutom fick forsla-
get stod av flygbolagen (SAS och Linjeflyg), Luftfartsver-
ket och inte minst Kronobergs lans landsting, som samma
ar forband sig att svara for 50% av anlaggningskostnader-
na som inte skulle tackas av statliga medel.27 Initialt for-
verkligades inte forslaget eftersom riksdagen i 1963 ars
trafikpolitiska beslut krévde att den civila luftfarten skul-
le ge en samhallsekonomisk kostnadstackning. For den
tilltdnkta flygplatsen i Ojaby — planerad som sekundar-
flygplats med kommunalt huvudmannaskap — innebar
detta att statliga medel inte kunde utga till anlaggnings-
kostnader for en ny lansflygplats i Vaxjo.28

Ar 1968 bildades den s.k. "Lansflygplatskommittén”
som patalade det akuta behovet av att ”l6sa den for
lanets fortsatta utveckling vitala flygtrafikfragan”. Den
davarande flygplatsen soder om Véxjo (det militara flyg-
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faltet Urdsa ca 25 km sGder om Vax;jo) ansags inte kunna
tillfredsstalla nuvarande och framtida kapacitetsbehov
med tillrécklig civil sékerhetsstandard och dessutom
ansags den sakna ett tillrackligt upptagningsomrade

med en pendlingstid pa max 45 minuter med bil till
flygplatsen.

Under 1960-talet och bdrjan pa 1970-talet expande-
rade lanets naringsliv; Under aren 1965-1970 Gkade sys-
selséttningen inom tjanstesektorn med 29 procent och
med 13 procent inom industrisektorn (bada sektorernas
okning lag betydligt 6ver riksgenomsnittet, som till och
med redovisade en tillbakagdng inom industrisektorn
under perioden).

Berékningar visade att antalet kontaktberoende
beslutsfattare inom upptagningsomradet skulle 6ka fran
2500 till 3900 personer (+ 55%) om den nya flygplatsen
placerades vid Ojaby. Genom ett stdrre upptagningsom-
rade, attraktivare lage, 6kad turtithet och kapacitet for
storre, komfortablare och snabbare flygplanstyper genom
Linjeflygs forsorg skulle antalet resor pa Ojaby komma
att oka kraftigt i forhallande till Urasa, menade man.29

Kontaktbehovet med omvarlden dkade enligt vissa
uppfattningar markant under 1960-talet med krav pa
snabba och frekventa forbindelser med i forsta hand
Stockholm och i andra hand med Kdépenhamn.Véxjo
flygplats skulle kunna tjdna som ett nav for lanets ex-
pansion. Som laget var tidigare ansdg Kommittén att man
befann sig i en klart handikappad situation i férhallande
till narliggande regioner. Ett regioncentrum som Vaxjo,
som saknade en narliggande flygplats med tillrécklig
kapacitet, framstod som en mindre attraktiv lokaliserings-
ort for storre foretag och myndigheter. Stora foretag i
Véxj6 som Svenska Fl&kt, Telub (nuvarande Enator) och
Sodra Skogsédgarna hade en rad kontaktberoende befatt-
ningshavare, liksom ett flertal sma och medelstora fére-
tag. Aven offentliga férvaltningar och institutioner var
beroende av goda transportmdjligheter med flyg, bland
annat till foljd av tillkomsten av den nya hogskolan i
Véxjo. En genomford resandeundersokning ar 1968
bekréftade detta.30

De prognoser for trafiktillvdxten som gjordes, bland
annat av Bjorkman, visade pa en kalkylerad trafiktillvaxt
som atminstone i efterhand kan ses som val forsiktig.
Beslutet att forbereda byggandet av en lansflygplats vid
Vaxjo/Ojaby drevs inte desto mindre igenom, d& Bjork-
mans prognos visade pa goda mojligheter att uppna
hoga belaggningssiffror. Ett huvudskal ansags vara den
kraftiga expansionen och differentieringen av narings-
livet i lanet under slutet av 1960-talet.3! Verkligheten
skulle visa sig ge foresprakarna mer an rétt.
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Passagerarvolymen for inrikes linjetrafik uppgick ar 1972
till 7 000 och &r 1973 till 13 000 pa Vaxjo-Urasa. Ar 1974
kalkylerade Lansstyrelsen i Kronoberg att passageraran-
talet (inrikes) skulle uppga till 35 000 -40 000 ar 1980
pa Vaxjo-Ojaby. Det antogs att antalet befattningshavare
inom Vaxjo/Ojabys upptagningsomréde skulle dka till ca
4 800 personer ar 1980. Motiveringen bakom den berék-
nade 6kningen var forvantade forskjutningar i narings-
livsstrukturen, dar nya branscher och néringsgrenar skul-
le generera en hdg andel kontaktberoende befattnings-
havare.32 Det verkliga utfallet hamnade pa éver 70 000
arspassagerare ar 1980. Som vi senare skall se kan det
finnas vissa logiska forklaringar till att prognoserna kom
att underskatta den faktiska utvecklingen.33

Ar 1972 bildades Vixjo Flygplats AB. Aktiekapitalet
fordelades mellan Kronobergs lans landsting (50%),
Véxj6 kommun (42%) och Alvesta kommun (8%) 34. Det
&r darfor latt att konstatera att finansieringsprocessen
var en politisk frdga med viss kanslighet, eftersom flera
parter skulle dela pa kostnaderna for flygplatsbyggandet,
samt att det ur ett kommunalekonomiskt perspektiv var
svart att motivera alltfor hoga investeringsomkostnader
for att bygga en flygplats.

Inriktningen var att en ny flygplats skulle sta klar ar
1975. Styrelseordférande tillika den viktigaste padrivaren
for flygplatsens tillkomst var den centerpartistiske lands-
hévdingen Lars Eliasson. Flygplatsen vid Vaxjo-Ojaby in-
vigdes, som planerat, den 13 september 1975.35

6.3 Det politiska stallningstagandet: "Det ar en belast-
ning att vara utan lansflygplats” 36

Det faktum att politisk vilja och starka personligheter i
kombination kan ha storre betydelse an "formenta fakta”
vid beslut om infrastrukturinvesteringar har rapporten
beskrivit tidigare. Detta resonemang har visat sig korrekt
nar man betraktar den politiska beslutsgangen bakom
byggandet av Véxjo6 flygplats.

Fran betydande delar av den politiska sfaren i lanet
fanns det, enligt en del av de intervjuer vi gjort, en bety-
dande tveksamhet att bygga en ny flygplats med kommu-
nala medel. Man 6nskade sig att staten (Luftfartsverket)
skulle bygga den nya flygplatsen och driva den som stat-
lig flygplats med reguljar linjefart. Man hanvisade till att
den indelning som da gallde for den regionala trafikpla-
neringen av luftfarten syftade till att dstadkomma ett
nationellt flygplatssystem med priméarflygplatser, d. v.s.
flygplatser som var lokaliserade till regionala primarcen-
tra, till exempel Véxj6 i Kronobergs lan.

Politiskt drevs motstandet framfor allt fran centerpar-
tiet. Den tongivande moderata tidningen Smalandsposten

var ocksa emot flygplatsen (redaktor Franzén). Argumen-
ten gick framst ut pa att pengarna skulle anvandas batt-
re om de gick till social omsorg, vard och skola. Aven
vansterpartiet kommunisterna (Vpk) var helt emot att
det skulle byggas en "direktorsflygplats med kommunala
medel”. Men det fanns ocksa en lang rad foretradare fran
bade politiker och naringsliv som var dvertygade om att
det var av stor betydelse for lanets framtid att fa en cen-
tral flygplats i Vaxjo.

Flera ledande socialdemokrater och moderater i lanet
slot upp bakom landshévdingen. Vissa politiker sdg en
flygplats i Vaxjo som ett satt att skapa beredskap och
flexibilitet for framtida arbetstillfallen. Om man i framti-
den exempelvis skulle behdva satta press pa regeringen
att flytta statlig verksamhet till regionen var det bra att
kunna hénvisa till en narliggande flygplats med snabba
transportmojligheter till och fran Véaxjoregionen.

Ett allmant dterkommande argument var av typen att
andra nérliggande primarcentra som redan hade utbygg-
da transportsystem skulle lyckas locka dver de tillvaxt-
skapande verksamheterna. Darigenom riskerade Vaxjo
och hela Kronobergs lan att hamna i det ekonomiska
bakvattnet.

Det framgar tydligt att foresprakarna for en ny flyg-
plats ville positionera lanet och sarskilt Vaxjo infor
1970-talet som ett regioncentrum. En forskarutredning
som genomfordes av Goteborgs universitet ar 1971 kon-
staterade att Vaxjos position som regioncentrum i syd-
Ostra Sverige var klart markerad och forvantas bestd”.37

Att risktagandet trots allt inte kunde negligeras kan
mojligen utlasas av det forhallandet att Linjeflyg kravde
garantier for att inleda ett mer omfattande trafikprogram.

Den som enligt vissa uppgiftsldamnare till slut fick
centern med pa taget var den davarande landshovding-
en Lars Eliasson. Han sokte paverka centerpolitiker i
lanet och fick dem att byta uppfattning. Hade landshov-
dingen inte lyckats dvertyga det starka centerpartiet
hade, menar vara uppgiftslamnare, forslaget att bygga en
ny lansflygplats formodligen fallit, &minstone vid den
tidpunkten. 38

6.4 Naringslivets instéllning

Né&ringslivet var positivt till en flygplatsinvestering. Man
vagade dock, menar nagra, inte pressa pa for hart. Risken
var stor att man skulle bli sittande med svarte Petter
och fa vara med och betala kalaset. Enligt uppgift fran
vara djupintervjuer var endast Handelskammaren och
Sveriges Képmannaforbund tydligt och hogljutt for ett
flygplatsbyggande (de &gde for vrigt inte egna investe-
ringsmedel).

17
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Vid vissa av intervjuerna har det framkommit synpunk-
ter med inneborden att naringslivet idkade nagon form
av mer eller mindre mjukt kravstéllande av typen ‘Utan
flygplats ingen etablering eller utvidgning’.Vissa av de
vi talat med har darfér havdat att viktiga beslutsfattare
inom naringslivet i Kronobergs l&ns naringsliv skall ha
angivit att deras verksamhet inte skulle vara etablerad i
Véxjo om det inte fanns god tillganglighet med flyg. Ett
exempel dr Svenska Flaktfabriken, som enligt uppgift
inte skulle ha flyttat sitt forséljningskontor till Vaxjéo om
det inte samtidigt garanterades goda mdjligheter att ta
sig med flyg till och fran Vaxjo.

Det har inte varit mojligt att fa dessa uppfattningar
vare sig bekraftade eller dementerade med den tyngd
som skulle kravas for att kunna vaga dra mer definitiva
slutsatser. For vad det kan vara vart har dock fragan
stallts till ett antal naringslivsrepresentanter. Dessa per-
soner staller sig dock tveksamma till att man skulle dri-
vit en sd pataglig lobbyverksamhet och att deras lokali-
seringsbeslut pa ett avgorande satt skulle ha paverkats
av flygplatsens tillkomst. Viktigare synes istéllet ha varit
att kommunen stéllde billig tomtmark till forfogande.

Overhuvudtaget tyder foretagsintervjuerna pé att
foretagen i regionen i borjan av 1970-talet inte alls var
sa starkt fokuserade pa behovet av snabba och frekventa
kommunikationer med saval Stockholm som utlandet
som man ar idag. Da kunde man till exempel finna sig
att det tog en hel dag att komma med tag till Képen-
hamn for att darifran kunna flyga vidare utrikes.Vidare
var man beredd att lata sin verksamhet styras av de flyg-
tider till Stockholm som fanns tillgangliga. Idag ar snab-
ba och frekventa forbindelser till Stockholm och utlan-
det naturligtvis “ett maste”. Uttrycket “det ar svart att
idag forstd hur man resonerade da” passar val in har.

6.5 Nagra avslutande kommentarer

En intressant fraga galler vilken eller vilka parter som
framst drev pa nér det galler flygplatsen.Var det staten,
via lansstyrelsen i Kronobergs 1an, eller var de framsta
tillskyndarna kommuner och landsting? De flesta minns
det sa att det fanns manga krafter som samverkade men
att landshovdingen spelade en viktig roll.

En hypotes som kan lanseras &r att beslutet att bygga
en flygplats i Vaxjo byggde pa en kansla, en dvertygelse
hos ett antal inflytelserika personer, med landshévdingen
i spetsen, om att lanet och staden kravde en flygplats
for att mojliggbra en expansion av regionen, som skulle
kunna ge arbetstillfallen och hog aktivitetsniva. Utifran
ett sddant langsiktigt regionalpolitiskt perspektiv behov-
de foretagsekonomiska kalkyler avseende den tilltankta
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flygplatsens Ionsamhet pa kort och medellang sikt ej till-
matas nagon avgorande roll. Det visade sig ju ocksa att
de tre olika prognoser som gjordes 6ver trafikutveck-
lingen — och som for 6vrigt gav ungefar samma resultat
— grovt kom att underskatta det faktiska skeendet. Saken
kan eventuellt ocksa uttryckas sa att beslutsfattarna intu-
itivt kande pa sig att en samhallsekonomisk cost/ bene-
fitanalys "med dynamiska komponenter” skulle ha visat
att flygplatsen var I6nsam; regelratta kalkyler av detta
slag utfordes dock inte.

6.6 Regionalekonomiska indikatorer

| det foregaende har vi refererat till en lang rad av de
maétt som brukar anvandas for att identifiera infrastruk-
turens betydelse for den ekonomiska utvecklingen. Inom
ramen for detta projekt har ett omfattande arbete lagts
ned for att finna statistik som skulle kunna utnyttjas for
att belysa effekterna av tillkomsten av flygplatsen. Re-
sultatet ar dessvarre begransat. Salunda hade, vid den
aktuella tidpunkten, varken kommuner eller lansstyrelser
sddana statistiska ambitioner att det finns majlighet att
jamfora utvecklingen fran borjan av 1970-talet och framét.
En mera sammanhéngande och utforlig statistik finns
endast fran slutet av 1980-talet, medan vart intresse har
fokuserat sig kring perioden 1975-1985. Det vill sdga,
fran tidpunkten for flygplatsens 6ppnande ar 1975 tills
dess att flygplatsens marknadsandel i férhallande till
riket stabiliserades vid mitten av 1980-talet (se vidare i
texten).

Den statistik som gatt att fa fram ar darfor begransad
och omfattar endast befolkningsutveckling, inkomstut-
veckling och forandringar i tomtpriser. Materialet redo-
visas i det foljande och har hamtats fran Statistiska
Centralbyran (SCB).

6.6.1 Befolkningsutveckling

Mellan 1970 och 1985 tdkade befolkningen i Véxjo
kommun med 13 procent jamfért med 3 procent i riket
som helhet. Utvecklingen var ocksa klart battre dn kring-
liggande residenskommuner. Okningen var stadig under
hela perioden. Under ett par ar i borjan av 1970-talet
och ar 1980 var 6kningen ovanligt stor till foljd av kraf-
tig nettoinflyttning. Vaxjos befolkningsutveckling stiger
betydligt mer an kringliggande regioner fran ar 1977
och framat. Under perioden 1970-1998 uppvisar endast
ar 1973 ett negativt flyttningsnetto.
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Befolkningsutvecklingen i residenskommuner
i sodra Sverige samt i riket 1971-1985
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6.6.2 Sysselsattningsutveckling och naringsstruktur

Liksom invanarantalet okade antalet arbetstillfallen kraf-
tigt i kommunen under perioden. Okningen uppgick till
38 procent jamfort med 19 procent i riket. Inte heller
har nadde ndgon av residenskommunerna upp till Vaxjos
niva. Skillnaden i 6kningstakt var sarskilt stor mellan aren
1975 och 1980 da antalet arbetstillfallen i kommunen
Okade med 12 procent medan riket noterade 4 procent.

Mellan &ren 1975 och 1980 var sysselséttningsokning-
en jamfort med riket sarskilt stor inom sektorerna parti-
handel, kommunikationer och privata tjanster. Privata
tjdnstesektorn dkade sin andel av den totala sysselsétt-
ningen nagot. Eftersom det totala antalet sysselsatta
inom sektorn var litet ger &ven en procentuellt sett stor
6kning emellertid litet utslag pa branschstrukturen i sin
helhet. Nar det galler industrin har verkstadsindustrin
Okat antalet sysselsatta kraftigt jamfort med riket.

Aven nidr man studerar hur antalet arbetsstallen har
forandrats finner man samma monster. Det ar handel,
kommunikationer och tjanster som har haft en kraftig
okning jamfort med riket. Under perioden 1975-1985 har
Véxj6 en overvikt av féljande branscher jamfért med
riket: verkstadsvaror, offentlig férvaltning, jordbruk och
skogsbruk samt uppdragsverksamhet. Branscherna upp-

dragsverksamhet, offentlig forvaltning och verkstadsvaror
Okade sina andelar av antalet sysselsatta under ndmnda
period i forhallande till riket.

Sysselsdttningsutveckling
(forvarvsarbetande dagbefolkning) 1970-1985
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6.6.3 . Medelinkomst, skattekraft och smahuspriser

Ar 1976 skedde en markant stegring p& mellan 5 och 10
procent av smahuspriser och medelinkomst i forhéllande
till riket. Den kraftigaste relativa 6kningen svarade dock
smahuspriserna for dren 1977 och 1978. Priserna i Vaxjo
kommun steg med 45 procent dessa tva ar, vilket skall
jamforas med 33 procent i riket som helhet. Okningen
forbyttes sedan i en minskning och atergick ar 1982 till
de nivaer som géllde fore den kraftiga stegringen, d. v.s.
i paritet med rikets utveckling.Vaxjo kommun upplever
med andra ord en kraftig ekonomisk tillvaxt under en
femarsperiod mellan aren 1975 och 1980 i Véxjo for att
sedan na ett jamviktslage med rikets utveckling (se figur).

Utvecklingen av medelinkomst, skattekraft och
smahuspriser i Vaxjo kommun i férhallande till riket
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6.6.4 . Passagerarutvecklingen pa Vaxjo flygplats

Vaxjo-Ojaby flygplats invigdes ar 1975. Dessférinnan
anvandes Vaxjo-Urasa flygplats for reguljar inrikestrafik.
Inrikestrafiken 6kade markant mellan &ren 1975 och 1980
i jamforelse med riket. Under dessa ar fordubblades pas-
sagerarvolymen i riket, men tillvéxten i Kronoberg var
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imponerande: Fran att ha svarat for 0,4 procent av passa-

gerarvolymen i riket ar 1975 till 1,2 procent ar 1980 29,
Viéxjos andel av passagerarvolymen har sedan dess hallit
sig kring den nivan.

Det kan foranleda en slutsats som pekar pa ett utjam-
ningsforhallande. Efter tillkomsten av den nya flygplatsen
Okade passagerarvolymen for att fem ar sedan stabiliseras
i nagon form av jamviktslage i forhallande till riket. Detta
ar egentligen en forutsebar utveckling; Sedan ”engangs-
effekten” av flygplatsens tillkomst har ebbat ut &r det
rimligt att foérvanta sig att utvecklingen 16per i samma
banor som riket i sin helhet.

Samma tendens aterfinns pa utrikestrafiken fran Vaxjo,
vilken startade ar 1976. Andelen av rikets passagerarvolym
i utrikes trafik nddde snabbt (1980) sin andel pa ca 0,35
procent. Den har darefter bibehallits fram till ar 1997, da
vi kan notera en markant 6kning. Jamfor figuren tidigare
med nedanstaende figur. Dar framgar tydligt att den kraf-
tiga passagerartillvéxten i Vaxjo och den kraftiga regio-
nala tillvaxten (métt i skattekraft, medelinkomst och sma-
huspriser) uppstar vid samma tidsperiod och foljs at.

Vixjos relativa andel av rikets passagerarvolym
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Nedanstaende figur visar passagerarutvecklingen i Vaxjo
(inrikes avg. och ank.) jamfort med nérliggande flygplatser
(Kristianstad, Kalmar, Halmstad, Jonkdping) och med riket.

Passagerarutvecklingen inrikes 1974-1999
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Genomgaende har Vaxjo haft en betydligt snabbare till-
vaxt i passagerarutvecklingen i forhallande till bade riket
och de nérliggande flygplatserna. Har bor det observeras
att Vaxjo startade fran ett lagt passagerarantal ar 1974,
vilket forvisso inte motsager den kraftiga tillvaxten efter
den nya flygplatsens tillkomst ar 1975. Jamfor man exem-
pelvis med Kristianstad, som hade motsvarande passa-
gerarvolym som Vaxjo ar 1975 kan det konstateras att
Vaxjo har upplevt en betydligt kraftigare expansion. Ar
1989 var passagerarvolymen pa Vaxjo flygplats 23 gang-
er hogre mot vad den var 14 ar tidigare, nar flygplatsen
invigdes. Ytterligare tva omstandigheter som endast del-
vis kan forklara den kraftiga volymdkningen ar Linjeflygs
biljettreform ar 1978 vilket kom att gynna fritidsresandet
med flyg, samt allmant hég passagerartillvédxt inom det
svenska inrikesflyget under 1980-talet. Faktum kvarstar
att Vaxjos tillvaxtkurva for inrikesflyget ar brantare i
jamforelse med riket och grannflygplatser.

6.6.5 Slutsatser

Genomgangen av befolknings- och sysselsattningsstatisti-
ken antyder att Véxjoregionen haft en dynamisk utveckling
jamfort med riket under perioden 1970-1985. Utveck-
lingen forlopte dock ”jamnt”, d. v. s. nagra hack nar den
nya flygplatsen invigdes ar 1975 gar inte att identifiera.
Déremot finns sddana hack nar det galler medelinkomst,
skattekraft och smahuspriser och flygresenarer.

Vi kommer i det féljande lansera hypotesen att till-
komsten av flygplatsen var en bidragande orsak till att
regionens marknadsandel nér det galler inrikesflyg fick
ett engangslyft. Daremot &r det svarare att argumentera
for att tillkomsten av en ny flygplats pa sa kort tid skulle
ge Okad skattekraft och 6ka medelinkomsten. Daremot
ar det omvanda orsakssambandet rimligare; 6kad skatte-
kraft och ckade inkomster dkade efterfragan pa flyg.

Materialet antyder att smahuspriserna steg relativt
sett mycket kraftigt under perioden 1975-1978 for att
darefter falla. Det &r inte orimligt att tdnka sig att byg-
gandet av en flygplats direkt och indirekt skulle kunna
leda till 6kade priser pa sdval mark som byggnader och
darigenom leda till okade smahuspriser. Om sa skedde
ocksa i Vaxjos fall har vi daremot inte undersokt.

26 71944 &rs flygplatsutredning” presenterade sitt forslag i
augusti 1946. Mark reserverades for flygplatsen 4 km dster
om Vaxjo stadscentrum, men forslaget foll senare pé ett
annat omrade (Ojaby, dar flygplatsen forlades, ligger 8 km
nordvast om Véxjo stadscentrum).

27 1961 kopte landstinget dessutom det erforderliga markom-
radet vid Ojaby.
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En flygplatsinvestering ansags inte ge tillracklig samhélls-
ekonomisk I6nsamhet, i enlighet med de samhallsekonomiska
kriteriekraven vid infrastrukturinvesteringar i enlighet med
1963 ars trafikpolitiska beslut.

PM Utredning om resandeunderlaget pa lansflygplatsen
Vaxjo/Ojaby” skrivet av Vaxjd Flygplats AB (1974).

Genomford av Bjorkman (1968).
Se Bjorkman (1969).

Lansstyrelsen i Kronobergs lan (1974). Utredning om resan-
deunderlaget pa lansflygplatsen Vaxjo/Ojaby. Utredningen
antog vidare att antalet flygresor per befattningshavare och
ar skulle oka till 7,5, vilket motsvarade en totalsumma pé
36 000 resor/ar. Utredningens totalbedémning for antalet
passagerare i inrikes linjetrafik r 1980 var 40 000, inklusive
fritidsresenérer.

Bjorkman (1969) beraknade att antalet flygpassagerare pa
Viaxjo/Ojaby i inrikes linjetrafik skulle hamna pa mellan
29 500-35 400 &r 1980. Bjérkmans modell byggde bland
annat pa variabler som jamférande priser och restider for
tag- och flygresor samt trafikpotential fran narliggande orter.

Totalt 6 miljoner i aktiekapital samt kapital fér en reserv-
fond motsvarande 20% av de tecknade aktiernas nominella
varde.

Den totala investeringskostnaden vid sjalva byggandet upp-
gick till 20 Mkr. Av detta bidrog AMS med 4,5 Mkr. Andra
investeringskostnader har darefter tillkommit.

Tf Landshdvdingen i Kronoberg, Per Bjerring (1972).

Goteborgs universitet, Kulturgeografiska Institutionen
(1971), ”Interregionala beroenden i Sverige”.

En av de inflytelserika politikerna vid tiden for beslutet har
dock inte minnesbilden av att det i grunden fanns sé olika
uppfattningar pa politiskt hall betraffande behovet av en
ny flygplats; han anser att alla var éverens om att det kravdes
en flygplats i Vaxjo, 1t vara att det fanns olika bedémningar
om hur brattom det var att bygga den. Han upplevde inte
heller att finansieringsfragorna utgjorde négra storre problem.

Passagerarutvecklingen under de forsta aren var dver for-
vantan och ledde snabbt till att Vaxjo flygplats gjorde en
framstdllan om att bli en priméarflygplats vilket skulle inne-
béra vissa investerings- och driftsbidrag fran staten. | borjan
av 1981 skrevs i Sméalandsposten att pengarna inte rackt till
att klara ekonomin for Véxjo flygplats trots den stora passa-
gerarokningen under alla &ren. Statliga lufttransportutred-
ningen presenterade sitt betdénkande fér kommunikations-
minister UIf Adelsohn i januari 1981. Dér framgick att utred-
ningen forordade att Véaxjo flygplats snarast 6vergick i statlig
regi. Man hade uppméarksammat den goda tillstrdmningen
av passagerare och behovet av flyget frén Vaxjo som en
viktig knutpunkt p& huvudnatet i landet. Under slutet av
1980 trodde man inte langre pé Vaxjo som statligt agd flyg-
plats, det skulle bli en fortsatt kommunal drift. | Kronobergs
I&n var man dock inte besviken men réknade med ett statligt
stod for att rétta till underskottet.

7. Samhallsekonomiska effekter av den nya
flygplatsen

7.1 Inledning

I denna rapport har det tidigare framforts att korrekt
genomforda samhallsekonomiska kalkyler — alla dess
brister till trots — anses vara den bast k&nda tekniken for
att bedéma om det I6nar sig att ur samhéllsekonomisk
synvinkel gOra en viss typ av investering i infrastruktu-
ren.Tillkomsten av V&xjo flygplats var inte resultatet av
en sadan kalkyl.Varfor en sadan inte gjordes har inte nu
i efterhand gatt att klargéra med sakerhet.

Det enklaste svaret ar kanske att investeringsbeslutet
kom att bli kommunalt och inte statligt. Ett annat &r att
politikerna — da som nu - var kritiska till kalkylmeto-
den, som dessutom vid tidpunkten for investeringsbe-
slutet hade storre metodologiska brister an i dag. Vi har
tidigare dven patalat att det inte tycks vara ovanligt att
kraftfulla beslutsfattare anser sig veta vad som behover
goras daven om det inte finns kalkyler — som ju anda all-
tid &r mer eller mindre osakra — som stddjer deras upp-
fattning.

Savitt vi forstar gjordes det inte ens nagra forsok att
gora nagra regionalekonomiska kalkyler i den mening
vi i det foregdende lagt i detta begrepp (jmfr. t. ex. avsnitt
5).Vad som faktiskt verkar ha astadkommits ar en del
foretagsekonomiska kalkyler baserade pé trafikprognoser
framtagna av bland annat Bjorkman40, Att dessa kalkyler
visade sig bli felaktiga kan eventuellt, som tidigare har
péapekats, hanforas till ett antal metodologiska brister, till
vilka vi aterkommer i det foljande.

7.2 Nagra utgangspunkter

| detta kapitel skall vi nu s6ka dra samman tradarna fran
den féregaende analysen. Lat oss forst sammanfatta nagra
centrala punkter i den tidigare analysen:

1. Det ar forknippat med manga problem och fallgropar
nar det géller att utvardera langsiktiga effekter av inves-
teringar inom infrastrukturen. De finns manga teorier
som dessutom inte séllan gar pa tvars mot varandra.

2.Empiriskt ar det svart att kunna styrka kausala samband
mellan genomfdrda projekt och resultat. Det ligger i sa-
kens natur att de effekter som asyftas skall uppnas under
loppet av en lang rad ar, kanske 25 ar eller mer. Under
sd langa perioder hander dessutom sa mycket annat i
omvarlden som kan ha inverkat pa resultatet — positivt
eller negativt. Dessa externa paverkansfaktorer kan dar-
for dranka effekterna av det genomforda projektet, i det
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har fallet Vaxjo flygplats. Dessutom ar det ofta svart att
korrekt identifiera orsakssambanden. Har t. ex. tillkom-
sten av flygplatsen genererat tillvéxt? Eller &r det tillvéx-
ten som skapat efterfrdgan pa en ny flygplats? Eller ror
det sig om ett vaxelspel? | sa fall, pa vilket satt och i vil-
ken grad? Finns det en risk for dubbelrdkningar och hur
skall man i sa fall eliminera den?

3. Det pagar en omfattande diskussion om mal och

medel nér det galler regional utveckling.Vi har relativt
utforligt refererat delar av denna diskussion och presen-
terat en rad olika indikatorer som kan tdnkas komma till

anvandning nar det galler att utvardera effekter pa regio-

nal niva av investeringar i infrastrukturen.

4. Det fors en intensiv debatt mellan dem som héavdar
att alla vasentliga nyttoeffekter av transportinfrastruktur
kan "matas pa vagen”, med hjalp av konventionell sam-
héllsekonomisk C/B-analys och dem som anser att det
kan uppsta stora positiva effekter utéver de nyttor som
maéts i den konventionella kalkylen.

5. Representanter for den senare gruppen pekar till
exempel pa s.k. synergieffekter i transportsystemet, ny-
skapad verksamhet och omlokalisering av ekonomiska
aktiviteter. Men &ven andra mekanismer kan ténkas.

6. En sddan mekanism utgdr ifran att kapacitetsbrister
kan hdmma t.ex. arbetsresor och utvidgning av arbets-
marknadsregioner. En kapacitetsutvidgning kan i en
sadan situation ge bestdende framkomlighets- och (dar-
med) tillvéxteffekter.

7.En annan mekanism innebér att vasentligt snabbare
transporter kan utvidga pendlingsomraden. Genom ut-
vidgade arbetsmarknader kan foretag tdvla om mer och
battre urval av arbetskraft. Pa det sattet skulle tillvaxt-
effekter kunna uppsta.

8. En ytterligare mekanism ar att forbattrade mojligheter
till langa eller medellanga resor skulle kunna leda till
Okat resande och darmed utvidgade och mer effektiva
marknader.

Oavsett om en traditionell samhéllsekonomisk kalkyl ma-
ter effekterna pa regional niva pa ett tillfredsstallande satt
eller inte, kvarstar att tidseffekten av en infrastrukturin-
vestering i vart fall anses ha en avgorande betydelse.

En slutsats vi tycker oss kunna dra ér foljande: Det &r
troligt att en investering inom infrastrukturen kan ha
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positiva samhallsekonomiska effekter, eller &tminstone
positiva regionalekonomiska effekter (via bl.a. synergi-
effekter), &ven om kalkyler som endast beaktar effekter
”pa vagen” (d. v. s. exklusive alla indirekta effekter) inte
entydigt pekar pa att man kan rakna hem investeringen.
Skulle det daremot visa sig att projektet gar att rakna
hem nar man bara beaktar effekterna ”pa vagen” kan
man utga ifrdn att projektet har positiva samhallsekono-
miska och/eller regionalekonomiska effekter.

Vi har i den tidigare framstallningen pekat pa de stora
praktiska och metodologiska problem som uppstar dven
om man begransar sig till att géra kalkyler ”pa vagen”.
Inte minst tidsberakningarna reser en 1ang rad komplika-
tioner. Dessa skall i det foljande i korthet beskrivas och
kommenteras.

7.3 Tidskalkylering

Vi har i var genomgang pekat pa att det enligt vissa for-
skare, till exempel Johansson, ar av stor betydelse inte
bara hur stor den eventuella tidsvinsten blir. Minst lika
viktigt ar hur stor del det ar av den totala tidsatgangen
som paverkas.Av detta skal kan en i absoluta tal mycket
stark reducering av restiden ha mycket sma effekter,
medan ocksa en begransad reducering av tiden kan ha
kraftiga effekter, exempelvis om den innebdr att en Kri-
tisk troskel passeras. Det ar givetvis svart att fanga upp
mekanismer av detta slag i en kalkyl.

Ett grundldggande begrepp inom samhallsekonomisk
kalkylering ar generaliserad kostnad. Denna bestar av
bade restid och pris for resan vilken motsvarar trafikan-
tens minimivardering av resan.

Vérderingen av tid, eller egentligen tidsbesparingar,
ar situationsrelaterad. Trafikanter vérderar en minskning
pé 15 minuters tid for byte mellan fardmedel hégre an
15 minuters forkortning av aktiden. Trafikanter varderar
vidare vantetid till avgang lagre an aktid. De olika tids-
komponenterna (vantetid, aktid och bytestid) far darmed
olika vikter i en samhallsekonomisk kalkyl. P4 grundval av
olika typer av schabloner séker man vaga ihop de olika
komponenterna. Exempelvis far restiden vikten 1, bytes-
tiden vikten 2 och véntetiden 0,4. Dessa vikter ar emel-
lertid enbart schabloner med de uppenbara risker som
finns for saval underskattningar som Gverskattningar.4:

Den sammanvéagda tidsatgdngen multipliceras sedan
med olika uppséttningar av priser som svarar mot rese-
narens preferenser for att spara tid. Man skiljer hér inte
bara mellan de olika tidskomponenterna utan ocksa pa
typ av fardmedel samt typ av resa (privat- resp. affars-
resor). Variationerna i pris &r mycket stora i de olika
delcellerna; fran 6 kr till 420 kr i timmen.42
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Det &r rimligt att anta att osdkerheten i dessa varden ar
mycket stora. Den andra delen i trafikantens uppoffring
(eller kostnad) for att gora en resa, r naturligtvis pri-
set for resan. Manniskor tar hansyn bade till pris och
restid nar man bestdmmer sig for att resa och med vil-
ket fardmedel.

7.4 Konsumentgverskottet

Om vi antar att en resa kostar 1 000 kr, att den viktade
restiden &r 3 timmar och den viktade timpriset ar 100 kr,
ar sdlunda den generaliserade kostnaden 1 300 kr. Till
detta minimivarde skall det vérde trafikanten tillméter
resan l&ggas, men som han/hon inte behover betala for
enligt det s.k. konsumentéverskottet. Ett sddant upp-
kommer rent teoretiskt darfor att séljaren normalt inte
har mojlighet att utforma sitt prissystem individuellt, det
vill sdga med héansyn tagen till den enskilde individens
priselasticitet.43

7.5 Existerande/tillkommande trafikanter

Man skiljer i de samhéllsekonomiska kalkylerna mellan
existerande och tillkommande resendrer. Antag att res-
tiden pa en viss linje forkortas med ett visst fardmedel
till foljd av investeringar i infrastrukturen. De som redan
tidigare reste med detta fardmedel gor under vissa for-
utsattningar en vinst pa detta. Tillkommande resenarer
som lockas av forbattringen goér dock i genomsnitt en
mindre vinst dn de existerande. De som var ndra att valja
forbindelsen redan fore forbéttringen gor en (i stort sett)
lika stor vinst som de existerande. De som nétt och jamnt
vdljer den nya forbindelsen har (i stort sett) inte gjort
nagon vinst alls. | genomsnitt kan de tillkommande sigas
ha gjort hélften av den vinst som de existerande trafi-
kanterna har gjort.

Det &r latt att intuitivt forsta varfor man i kalkylen
bor skilja mellan existerande och tillkommande trafikan-
ter. Daremot ar det svarare att forsta hur det skall kunna
ga att uppehalla distinktionen om man anlagger ett lang-
re tidsperspektiv, d. v. s. dver investeringens ekonomiska
livslangd pa 25 ar eller langre.

7.6 Tidsbesparingar till foljd av etableringen av Véxjo
flygplats

Statistiken som har redovisats i det foregaende ger en
mycket tydlig bild av vad som h&nde nar Véxjo flygplats
invigdes hosten 1975. Flygplatsens marknadsandel steg
mycket kraftigt i forhallande till den situation som radde
nar den gamla flygplatsen var i drift. Ett motsvarande
"hopp” intraffande nagra ar senare nar utrikestrafik in-
leddes pa flygplatsen. Efter dessa "hopp” har passagerar-

utvecklingen pa flygplatsen utvecklats i ungefar samma
takt som for riket i sin helhet av skal som anforts tidigare.
Eller uttryckt pa ett annat satt: Flygplatsens marknadsan-
del har varit mer eller mindre oférandrad.

Det dr sjélvklart att det bland annat var dppnandet
av flygplatsen, med dess goda tillgédnglighet och héga
kapacitet, som ledde till trafikdkningen. Men det fanns
ocksa andra forhallanden pa flygsidan som bidrog. Man
satte in storre och battre flygplan. Man tkade turtétheten
till Stockholm. Man inforde direkttrafik till Kbpenhamn.
Man hojde inte biljettpriserna. Man inférde prisdifferen-
tierade biljettsystem. Etc.

Ingen kan sdga i dag hur stor vikt dessa olika faktorer
hade. Men att de samverkade pa ett positivt satt ar rim-
ligt att anta. Felet med de prognoser som gjordes i sam-
band med att etableringen av flygplatsen diskuterades
var kanske att man inte i tillrackligt hog grad sokte be-
akta vilka atgarder, bland annat fran flygbolagens sida,
som skulle vidtas om och nar en ny flygplats kom till-
stdnd. Det ar naturligtvis inte 1att att s har i efterhand
klarlagga varfor de olika faktorerna tillsammans fick
en sadan stark effekt pa Vaxjos flygplats passagerarvo-
lym. Men en hypotes ar att det fanns ett uppdamt och
otillfredsstallt flygbehov pa marknaden. Genom det
knippe av forandringar som kom till stand "forlostes”
efterfragan. Med referens till den tidigare framstall-
ningen kan effekterna ha uppstatt darfor att atgar-
derna ledde till att man passerade en kritisk troskel.

Hur stora har da tidsvinsterna blivit genom etable-
ringen av flygplatsen i Vaxjo? Lat oss diskutera detta
med utgangspunkt i resonemangen ovan.

Den gamla flygplatsen hade en marknadsandel pa ca
0,4 procent, medan den nya successivt fran ar 1975 till
ar 1980 fick en marknadsandel for inrikesflyg pa ca 1,2
procent, en andel som sedan varit mer eller mindre kon-
stant (se tidigare figur). Overslagsméssigt har drygt 3 mil-
joner enkelresor inrikes gjorts fran ar 1975 till och med
ar 1999. Hade flygplatsen haft en marknadsandel pa 0,4
procent 6ver hela denna period hade antalet resor upp-
gatt till drygt 1 miljon.

7.7 Sifferexercis

Vi satter likhetstecken mellan den dryga miljonen resor
enligt ovan och antalet existerande trafikanter.Vi antar en
genomsnittlig tidskostnad per timme pa 100 kr och en
genomsnittlig tidsvinst pa 1 timme (kortare restid till flyg-
platsen, plus kortare restid och véntetider). Detta ger ett
belopp pa 100 Mkr for hela perioden 1975-1999. Gor vi
en annuitet av summan och rédknar med en kalkylranta
pé 4 procent ar nuvardet drygt 40 Mkr.
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| vart rakneexempel har vi nu kvar 2 miljoner resenarer att
beakta. Enligt reglerna for den samhallsekonomiska kal-
kylen skulle dessa vara tillkommande passagerare som

i genomsnitt vann halva tiden, d. v. s. 30 minuter. Med
samma kalkylantaganden uppgar beloppet ocksa till 100
Mkr for hela perioden med ett nuvarde pa 40 Mkr.

Om man vill fortsatta med denna grovt férenklade kal-
kyl kan man ocksa infora utrikestrafiken i kalkylen. Fran
ar 1977 t.o.m. ar 1999 har det gjorts knappt 750 000
enkelresor. Antar vi att tidsvinsten uppgar till 3 timmar
(jamfort med alternativet att flyga via Arlanda) skulle
summan uppga till 225 Mkr. Nuvardet skulle uppga till
ca 140 Mkr.

Summan av alla tidsvinster skulle sdlunda uppga till
drygt 200 Mkr omraknat till nuvarde i datidens pengar.
| dagens penningvarde skulle beloppet uppga till stor-
leksordningen 600 Mkr vid ett antagande om arlig genom-
snittlig inflation péa 4 procent.

Detta rakneexempel har givetvis i viss utstrackning
karaktéren av en lek med siffror. Man kan naturligtvis
rikta en lang rad invandningar mot de antaganden som
gjorts. Men vilka korrigeringar som &n skulle géras borde
dock tva slutsatser kunna dras. Den ena 4r att det sanno-
likt var samhéllsekonomiskt I6nsamt att bygga flygplatsen.
Det vill sdga de resurser som investerats i flygplatsen
samt de resurser som atgar for drift och underhall av
flygplatsen har sannolikt kunnat forréntas till en rénta
som Overstiger den samhalleliga kalkylrdntan. En indika-
tion pa detta ar att de totala investeringskostnaderna for
flygplatsen (1975-1999) har uppgatt till drygt 135 Mkr 44,
de ackumulerade foretagsekonomiska underskottet upp-
gick till 35,5 Mkr under perioden 1975-1988; sedan ar
1989 redovisar flygplatsen ett foretagsekonomiskt dver-
skott pa i genomsnitt 3 Mkr per ar.45 Den andra slutsat-
sen ar att effekterna sannolikt inte &r s dramatiskt stora
att vi har skél att tro att de pa ett latt och entydigt satt
gdr att identifiera och harleda i statistik av mer évergri-
pande natur, avseende t. ex. produktion, inkomster eller
sysselsattning.

7.8 Slutsatser
Inledningsvis i detta avsnitt formulerades hypotesen att
om en samhéllsekonomisk C/B-analys visar att en infra-
strukturinvestering ar lénsam sa torde en kalkyl som
dessutom beaktar olika indirekta effekter ocksa visa pa
I6nsamhet och detta &ven om man ser det ur ett mer
strikt regionalekonomiskt perspektiv.

Nu har vi inte i denna rapport genomfort en regelratt
C/B-kalkyl.Vad vi har gjort &r att presentera vissa kalkyler
avseende en — om ocksa viktig — intaktspost, namligen
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minskningen av restiden till foljd av den nya flygplatsen.
Men vér hypotes ar inte desto mindre att en mera full-
standig kalkyl skulle ha visat pa ett samhéllsekonomiskt
positivt nuvdrde om uppoffringar stéllts mot intakter.

Vi har ocksa sokt fanga upp de regionalekonomiska
effekterna av flygplatsen med hjalp av statistiska serier.
Materialet &r emellertid knapphéndigt. Dessutom &r det
alltid forknippat med stora problem att identifiera orsaks-
samband utifran tidsseriematerial.

Emellertid finns det ocksa andra metoder att utvarde-
ra effekten av t. ex. investeringar i infrastrukturen. | den
tidigare refererade NUTEK-utredningen, vars uppgift har
varit att utveckla indikatorer eller mer avgransade matt
for transportsystemets paverkan pa de regionala utveck-
lingsforutsattningarna, konstateras att "intervjuundersok-
ningar har en viktig roll som indikator och utvarderings-
instrument”.

Den intervjuundersdkning som vi genomfort bland
beslutsfattarna i Kronobergs l1an och som i det foljande
sammanfattas, kan bl.a. ses som en senkommen utvérde-
ring av byggandet av flygplatsen i Vaxjo.

40 ge Bjorkman (1969).

41 Se SIKA Rapport 1999:6, Oversyn av samhallsekonomiska
kalkylprinciper och kalkylvirden pa transportomradet.

42 |bid.

43 Konsumentoverskottet pa samhallsekonomisk niva &r varje
individs 6verskott multiplicerad med antalet individer.

44 Investeringskostnaderna for Vaxjo flygplats AB har under
perioden 1975-1999 uppgatt till 79 Mkr. Summan 115, 3 Mkr
inkluderar bidrag och stod fran AMS, Lanstrafikanslag, m.m.
(56 Mkr). De stora investeringskostnaderna har varit flyg-
platsbyggandet (1975:20 Mkr), banforlangning (1997:42
Mkr), och terminalombyggnation 1998:13 Mkr).

45 Siffrorna avser resultat exklusive bidrag och fore boksluts-
dispositioner i Vaxjo Flygplats AB. Underskott noteras ocksa
for resultatet r 1990 p.g.a. baninvestering.



2000-12-01 Luftfart och Samhélle rapport 2000:5

VAXJO FLYGPLATS BETYDELSE FOR DEN REGIONALA UTVECKLINGEN

8. Vad anser beslutsfattare i Kronobergs lan
om infrastrukturen?

8.1 Sammanfattning

I det foljande presenteras resultaten av den undersékning
som Luftfartsverket har utfort i samarbete med Lanssty-
relsen i Kronobergs lan. Delar av arbetet har ingatt i
SIKA:s rapportering till regeringen.46

En postal enkat har genomforts under hosten 1999.
Den vénde sig till omkring 180 beslutsfattare i Krono-
bergs lan enligt en namnforteckning som har tillhanda-
hallits av lansstyrelsen. Svarsfrekvensen blev ca 80 pro-
cent. Ett syfte med undersokningen var att fa en kvalifi-
cerad, lat vara oversiktlig, bedémning av lanets infra-
struktur nér det géller kommunikationer med sérskild
tonvikt lagd pa flyget och flygplatsen i Vaxjo. Darutver
har studien syftat till att finga upp respondenternas syn
nar det galler i vilken utstrackning forbéattringar i trans-
portsystemen leder till en ekonomisk tillvaxt i lanet. Slut-
ligen har undersokningen fangat upp respondenternas
forslag pa atgarder i syfte att 6ka tillvaxten i regionen. |
detta ingick att prioritera olika typer av tdnkbara statliga
insatser. Enkatundersdkningen redovisas i sin helhet i
bilaga 1.

Knappt hélften av respondenterna foretrader den
offentliga sektorn. Detta innebér att denna grupp ar
Overrepresenterad i undersdkningen.

Narmare 85 procent sager sig vara pa tjansteresa i
Sverige minst nagra ganger per kvartal. Representanter-
na fran den offentliga sektorn reser relativt sett mindre
ofta &n Ovriga. Narmare 25 procent av respondenterna
sager sig resa utomlands nagra ganger per kvartal eller
oftare. Aven utrikes resor gors relativt sett oftare av
beslutsfattare fran den privata sektorn.

Det vanligaste fardmedlet vid inrikesresor ar bilen
(ca 40 procent) medan tag och flyg férekommer i unge-
far samma omfattning (ca 30 procent vardera). Respon-
denter fran den offentliga sektorn reser inrikes oftare
med tag och mindre ofta bil &n Gvriga personer i under-
sokningen. Nér det galler utrikesresor dominerar — inte
helt ovéntat — flyget helt.

Hur viktigt &r det med en flygplats i Véaxj6?

Omkring 35 procent anser att flygplatsen &r helt avgo-
rande for en positiv regional utveckling.Ytterligare drygt
50 procent anser att den ar ganska viktig. Om man stu-
derar den relativa andelen av personer som anser att
“flygplatsen &r helt avgérande” framférs denna aspekt i
relativt sett hogre utstrackning bland;

» representanter for foretagssektorn

« organisationer med mer &n 50 anstéllda

» de som har frekventa kontakter utanfor lanet (ju fler
kontakter och ju mer man reser desto viktigare anser
man flygplatsen vara).

8.2 . Slutsatser

Den bild som férmedlas av den refererade intervju-
undersokningen indikerar att flygplatsen i dag utgér en
viktig bestandsdel av lanets infrastruktur. Dessa positiva
bedomningar tar sin utgdngspunkt i en mycket omfat-
tande trafik pa flygplatsen saval inrikes som utrikes.
Flygplatsen har redovisat goda ekonomiska resultat.
Detta ar ovanligt bland flygplatser av motsvarande stor-
lek i Sverige.

Med facit i hand ar det darfér inte alltfér djarvt att
vaga péstd att investeringsbeslutet vid tidpunkten ifraga
var klokt och framsynt. Men samtidigt méste man vara
medveten om att det ingalunda &r givet eller ens sanno-
likt att byggandet av flygplatsen isolerat har lett till en
positiv forandring i regionen. En lang rad faktorer —
varav flygplatsen &r en — kan ha varit viktiga drivkrafter
bakom tillvéxten. Men man kan aldrig vara saker.
Orsakssambandet kan sannolikt ha varit det omvénda:
En positiv utveckling i lanet — féranledd av en lang rad
forhallanden — har medfort att det varit mojligt att eta-
blera och driva en I6nsam flygplats.

En slutsats &r att flygplatsen har betytt mycket for
lanet och kommunerna ifrdga. Den upplevdes som “ett
lyft” for lanet. Regionen skulle ha fatt en vasentligt samre
utveckling utan flygplatsen ifrdga, menar man fran flera
hall i lanet. Framfor allt har flygplatsen bidragit till att
konsultforetag i IT-branschen kunnat etableras och ut-
veckla Vaxjo till ndgot av ett centra for IT-konsulter. Flyg-
platsen i Vaxjo har under perioden utvecklats mycket
positivt och varit ndgot av en forebild saval nér det gal-
ler ekonomi som driftsmetoder.

Intervjupersonerna i denna undersékning tycks vara
rérande Gverens om att flygplatsen har betytt oerhort
mycket inte bara for deras respektive organisationer
utan ocksa for regionen i sin helhet. Att Vaxjo numera
har ett universitet kan delvis hanga samman med de
goda flygforbindelserna. Flygplatsens betydelse for uni-
versitetets utveckling rader det inget tvivel om.

Ett av de intervjuade foretagen pekar pé att man inte
heller far gldmma bort att flygplatsen inte endast ar till
for dem som reser fran regionen: Den ar ocksa ar myck-
et viktig for de som vill bestka organisationer i lanet.
Inrikesflyget till/fran Stockholm har fatt 6kat konkurrens-
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kraft i jamforelse med taget i och med att man startat
tagforbindelse mellan Arlanda och Stockholm. Manga
uttalar sig spontant mycket positivt om flygplatsens
marknadstillvdnda organisation.

46 1bid.
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9. Sammanfattning och rekommendationer

9.1 Sammanfattning

Viéxjostudien har undersokt bade kvalitativa och kvanti-
tativa forhallanden, med stod av intervjuundersokningar,
regionalekonomiska fakta och en samhallsekonomisk
tidsvinstbedémning. Studien har sérskilt intresserat sig
for flygplatsens forsta 10 ar da Vaxjos passagerarvolymer
vaxer kraftigt relativt riket bade nar det galler inrikes
och utrikes reguljarflyg samt chartertrafik. Darefter upp-
star ett utjamningsforhallande vid en niva som Véxjo
darefter har bibehallit gentemot riket. Efter tillkomsten
av den nya flygplatsen 6kade passagerarvolymen for att
fem ar sedan landa pa nagon form av jamviktslage i for-
hallande till riket. Detta ar egentligen en forutsebar ut-
veckling. Sedan "engangseffekten” av flygplatsens etable-
ring har ebbat ut &r det rimligt att forvanta sig att
utvecklingen I6per i samma banor som riket i sin helhet.

Fran mitten av 1970-talet fram till 1990-talets borjan
skedde en snabb tillvéxt av passagerarvolymen i svenskt
inrikesflyg, sarskilt efter ar 1978 da Linjeflyg inférde en
prisdifferentieringsreform. Detta gynnade tillvaxten av
fritidsresande med flyg inom Sverige. Samtidigt steg
Vixjos passagerarvolym betydligt snabbare i forhallande
till rikets genomsnitt under aren 1975-1980.Vad var or-
saken till den for Véaxjo flygplats sa gynnsamma utveck-
lingen? Med hjalp av statistiska uppgifter fran Vaxjoregi-
onen har studien analyserat ett antal regionalekonomiska
utvecklingsfaktorer. Emellertid tyder resultaten pa att
nar det galler att finna oberoende samband med hjalp
av kvantitativa data blir det genast svarare att isolera
flygplatsens effekter fran andra faktorer som paverkar
den ekonomiska utvecklingen i lanet. Detta innebar att
studien inte har kunnat finna oberoende (kvantitativa)
matbara samband mellan flygplatsen och den regionala
utvecklingen i Vaxjo.

Regionalekonomisk statistik visar att Véxjoregionen
upplevde en snabbare ekonomisk tillvéxt relativt mot
riket under aren 1975-1980. Medelinkomst, skattekraft,
villapriser, sysselsattning och befolkningsutveckling har
vuxit snabbare an i riket. Den positiva regionala utveck-
lingen i Vaxjo kan med sakerhet sagas fa genomslag i
flygplatsens utveckling under samma period. Flygplatsens
tillkomst samvarierar med flera ovanstaende faktorer.
Det ar darfor svart att bestimma om vad som &r orsak
och vad som &r verkan for den regionala utvecklingen.

Det samhéllsekonomiska betraktelsesattet att vardera
restidsvinster mot investeringskostnader har i denna stu-
die pekat pa betydande positiva effekter, 13t vara att endast
ett fatal faktorer har beaktats. 47

Resultaten fran studiens intervjuundersokning bland
Kronobergs lans beslutsfattare i naringsliv och offentlig
forvaltning har pavisat flygets betydelse for den regio-
nala utvecklingen. Drygt en tredjedel av svaren, framst
foretagare som reser mycket i tjinsten, anser att flygplat-
sen &r helt avgorande for verksamheten i regionen.Ytter-
ligare drygt femtio procent menar att flygplatsen &r vik-
tig for regionens utveckling. Nio av tio anvénder flyget
vid utrikes tjansteresor, vid inrikes tjnsteresor utanfor
lanet anvéander sig tre av tio av flyget. Nio av tio besluts-
fattare anser dessutom att flyget fran Vaxjo idag erbju-
der goda transportmajligheter fran lanet, men sex av tio
menar att ytterligare forbéattringar av flygets verksamhet
frdn Kronoberg definitivt skulle framja lanets ekonomis-
ka utveckling.

Detta leder fram till féljande slutsatser i denna rapport;
1. Det &r svart att hitta exakta och matbara samband
mellan transportsystem och en positiv regional utveck-
ling. Det & med andra ord komplicerat att isolera flyg-
platsernas eventuella betydelse for en positiv regional
utveckling i forhallande till andra, externa, tillvaxtfakto-
rer i regionen.
2. Flygplatser ar daremot nddvéndiga men inte tillréckli-
ga villkor for en positiv regional utveckling.
3. Graden av flygplatsernas "nédvéandighet” beror dock
sjalvfallet pa kontexten, det vill séga de unika regional-
ekonomiska forutsattningarna i en specifik region. |
vissa regioner, frimst storstadsregioner, blir sambanden
svarare att identifiera, medan det ar betydligt enklare i
glesbygdsregionerna.
4. Flygets mest centrala bidrag till den regionala utveck-
lingen &r att det skapar forutséattningar for en god till-
ganglighet 4t manniskor och naringsliv. Detta har bekréaf-
tats i denna studie och far stod av bland annat Snickars,
som i sin refererade undersokning forklarat flyget som
en kritisk betydelsefaktor for en hallbar ekonomisk
utveckling fér méanga regioner.
5. For flygets vidkommande ar det sérskilt besvarande
att de samhallsekonomiska kalkylerna inte gors trafik-
slagsdvergripande och att skillnaderna i de olika trafik-
slagens kostnadsansvar inte beaktas i tillrdckligt hog grad.
6. Samhéllsekonomiska kalkyler kan inte ensamma tjana
som beslutsunderlag. De behdver kompletteras med
olika typer av regionalekonomiska berdkningar och
andra bedémningsunderlag.
7.Andra bedémningsunderlag kan vara kvalitativa inter-
vjuundersokningar, som, om de &r val designade for upp-
giften, kan spela en viktig roll som indikator och utvar-
deringsinstrument for beslutsunderlag vid infrastruktur-
investeringar.
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8.Tillkomsten av Vaxjo flygplats ar 1975 var en bidra-
gande orsak till att regionens marknadsandel nér det gal-
ler inrikesflyg fick ett engangslyft. Daremot &r det svara-
re att argumentera for att tillkomsten av en ny flygplats
pa kort sikt bland annat skulle ge 6kad skattekraft och
Oka medelinkomsten i regionen. Daremot &r det omvén-
da orsakssambandet rimligare: Okad skattekraft och
Okade inkomster i regionen Okar efterfragan pa flyg.

9. Daremot tyder den 6kade marknadsandelen pa att det
fanns en uppdamd efterfragan pa den lokala flygmarkna-
den. Den nya flygplatsen utloste en efterfrageboom, vil-
ket ocksd innebar att den nya kapaciteten ledde till att
kritiska tidstrosklar kunde passeras.

10. Den kvalitativa analysen med hjalp av enkatunder-
sokningar har pavisat att flyget som transportmedel har
en avgorande betydelse for den regionala tillvéxten i en
region. Huvuddelen av foretrddarna for naringslivet har i
undersokningen uttalat att V&xjo flygplats &r en nédvan-
dig forutséattning for regionens utveckling.

9.2 . Rekommendationer
Utgangspunkten for vara rekommendationer ar en vilja
att forbattra luftfartssektorns maéjligheter att vidta atgar-
der som Okar sektorns effektivitet med utgangspunkt i
de tranportpolitiska malen. Det galler att gora studier
savél ex ante som ex post, vilka kan forbattra besluts-
underlaget for investeringsobjekt i infrastrukturen. Det
handlar har inte sd mycket om att pa en Gvergripande
niva foresla atgarder. Det handlar snarare om att utifran
specifika utvecklingsforutsattningar foresla just de atgar-
der som kan beddmas som de mest lampade.

Nedan foljer vara forslag till fortsatt arbete:
1. Utveckla ett metodsamarbete med norska Luftfarts-
verket om flygplatsernas regionala betydelse. Norska
Luftfartsverket har visat intresse for ett samprojekt och
har arbetat med metodutveckling under en langre tid,
bland annat i samarbete med Cranfield University.
2. En studie for att finna effektiva metoder att samla in
och analysera regionalekonomiska data.
3. En metodutveckling for att pa ett praktiskt enkelt satt
I6pande utvardera manniskors varderingar av infrastruktu-
ren.Vi rekommenderar kvalitativa undersokningar (exem-
pelvis intervjuer och enkatundersdkningar) som metod
av foljande skal: Val designade undersokningar som
genomfdors med vissa intervall, t ex arligen eller vartannat
ar, kan ge resultat som fungerar som utmarkta indikatorer
pa infrastrukturens standard och dess forandringar. Dartill
kan sddana undersokningar identifiera intressanta sam-
band mellan infrastruktur och regional utveckling och
darmed antyda lampliga framtida prioriteringar.
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4. Luftfartsverket bor, i samarbete med de andra trafik-
verken och SIKA, ta fram metoder och tekniker for att
genomfora trafikslagsovergripande nyttokalkyler. Detta
for att 6ka medvetandegraden av behovet att dven inklu-
dera flygplatser vid transportpolitiska investeringsbeslut,
dar bland annat flygets behov av anslutande infrastruktur
kan beaktas. Nyttokalkylerna kan ocksa anvandas som
stod for Rikstrafikens arbete med att upphandla olon-
sam interregional kollektivtrafik for persontransporter.

47 Ibid. Snickars varnar for dubbelrakningar och pekar pa en
rad faktorer som méste beaktas vid restidsberakningar;
Konkurrens fran andra transportmedel samt om flyget tar
resenarer fran andra transportmedel, konkurrens fran andra
regioner, om “resor foretas fran en ort eller flyttas till en
annan”, samt positiva samhallseffekter fran hela landet. (s. 28).
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Bilaga 1. Vad anser beslutsfattare i Kronobergs
l&n om infrastrukturen?

Innehallsférteckning
1. Bakgrund/syfte
2. Undersokningens upplaggning

3. Understkningens representativitet, reliabilitet
och validitet

4. Resultatredovisning

4.1 Vad ké&nnetecknar beslutsfattarna?

4.2 Hur viktigt &r det med en flygplats i Vaxj&?

4.3 Utbudet av reguljarflyg pa Vaxjo flygplats

4.4 Forutsattningar for persontransporter till/fran lanet

4.5 Foréndringar i infrastrukturen for persontransporter
de senaste tre aren?

4.6 Vagar att oka den ekonomiska tillvéxten i lanet
5.0 Sammanfattning

Tabellbilaga

1. Bakgrund/syfte
Hosten 1998 gav regeringen SIKA uppdraget att i sam-
verkan med Luftfartsverket, NUTEK och andra berodrda
myndigheter utveckla metoder och métt for att precisera
och folja upp delmalet avseende en positiv regional ut-
veckling. Regeringen papekade att arbetet bor inriktas
pa att utveckla indikatorer eller mer avgransade matt for
transportsystemets paverkan pa de regionala utvecklings-
forutsattningarna. Detta arbete har till stor del kommit
att sikta in sig pd att identifiera "harda data”. Det har dock
visat sig vara forknippat med betydande metodologiska
problem att enbart med hjélp av statistisk analys etable-
ra tydliga orsakssamband med innebérden att transport-
systemet faktiskt paverkar utvecklingsforutsattningarna.
Fran Luftfartsverkets sida har det papekats att det ock-
sd kan finnas andra méattekniker att tillga. Luftfartsverket
har pekat pé att initierade personer, t. ex. viktiga besluts-
fattare kan ha en intressant kunskap om infrastrukturen
i en region och dess inverkan pa regionens tillvaxt. Denna
kunskap kan visserligen vara bristfallig, ja rentav felaktig.
Men den kan ocksd innehélla en stor portion av "sanning”,
d.v.s. en realistisk syn pa hur sambanden verkligen ter
sig. Inom forskningen talar man garna om “tyst kunskap”.
Darmed avses vanligen att manniskor med hjélp av intui-
tion — i sin tur baserad pa bl. a. lAngvarig erfarenhet — kan
fatta ratt beslut eller inse komplicerade orsakssamband.
Det kan darfor ha ett stort varde att tillfrdga besluts-
fattare om deras uppfattningar om forhallandet mellan
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infrastruktur och regional utveckling, under férutsattning
att dessa har en grundad uppfattning som i sin tur ar ba-
serad pa en betydande erfarenhetsbas. Detta varde galler
givetvis &ven om man sjalv inte delar de uppfattningar

— och véarderingar — som framfors. Till detta kommer att
intervjusvaren kan ses som en form av feedback for de
som har att fatta beslut om och sedan utvérdera effekten
av gjorda insatser i syfte att paverka de regionala utveck-
lingsforutsattningarna.

Luftfartsverket erbjod sig darfor prova detta tillvaga-
gangssatt genom att genomfara en fallstudie i Krono-
bergs lan, i samarbete med dess lansstyrelse och i sam-
forstand med berérda kommuner i lanet och Vaxjo flyg-
plats. Undersdkningen genomfordes under hdsten 1999.

2. Undersdkningens upplaggning

Lansstyrelsen i Kronobergs lan har en lista pa 180 personer
i lanet som representerar viktiga beslutsfattare inom
naringsliv och forvaltning, framtagen vid arbetet med I3-
nets tillvaxtavtal. Personerna i denna lista bedémdes
kunna uppfylla de 6nskade kriterierna hos den malgrupp
vi var intresserade av (se ovan).Gruppen var vidare inte
storre an att samtliga personer skulle kunna tillfragas for
att darigenom undvika urvals- och slumpfel. Undersok-
ningen genomfordes postalt,dar respondenterna erholl
frageformularet atfoljt av ett missivbrev fran
Luftfartsverkets generaldirektor. Full anonymitet garante-
rades och tva paminnelser skickades ut i syfte att 6ka
svarsfrekvensen.

3. Undersdkningens representativitet,
reliabilitet och validitet
Foremalet for vart intresse ar salunda 180 respondenter.
Hur man skall rubricera dem kan vara en smaksak. Vi
har valt att bendmna dem beslutsfattare, medvetna om
att detta begrepp kan ges olika innebdrder och tolkning-
ar. Det ror sig framst om personer som har chefsbefatt-
ningar, i vissa fall t.o.m. héga befattningar i foretag och
forvaltning (VD, landshévding m.m.). Savitt vi forstar ar
de personer som ingar i registret mer eller mindre sub-
jektivt valda i syfte att ge en tdckning av personer med
inflytande och beslutsbefogenheter. Resultaten av denna
totalundersokning kan sdlunda endast sagas aterspegla
uppfattningen hos de som besvarat formularet. Darmed
finns det inte heller nagra slumpfel av den typ som kan
behandlas inom ramen for statistisk signifikansprovning.
Av totalt 180 tillfragade svarade efter 2 paminnelser
totalt 144 personer. Bortfallet &r 20 procent vilket &r
normalt vid undersdkningar av denna typ. Man kan anta
att bortfallet till stor del bestar av personer som ar oin-



2000-12-01 Luftfart och Samhélle rapport 2000:5

VAXJO FLYGPLATS BETYDELSE FOR DEN REGIONALA UTVECKLINGEN

tresserade av och/eller okunniga om fragestallningarna.
Bortfallet kan alltsa ses som "Vet ej/ej svar” och torde
darmed inte snedvrida svarsfordelningen.

Fragorna dr — med ett undantag som vi aterkommer
till — enkla och réattframma. Liknande fragestallningar har
anvants i otaliga undersékningar i kommunikationssam-
manhang. Sannolikt skulle man darfor f& samma svar om
frdgorna upprepades inom korta tidsintervall. Detta inne-
bar med andra ord att reliabiliteten i undersékningen
med stor sannolikhet ar hog. Aven validiteten (se nedan)
paverkas positivt av detta forhallande.

De mest utmanande felkéllorna ligger i en eventuell
brist pa validitet och relevans, d. v.s. om undersokning-
en verkligen méter det den avser att méta. De allra flesta
undersokningar som gors har brister i dessa avseenden.
Fragan &r bara hur stora de ar och vilka risker som finns
att man drar felaktiga slutsatser av undersdkningarna.

Flera av de manniskor som fatt denna enkét kan arbeta
med, t.o.m. vara ansvariga for en del av det vi frigat om.
Det ligger ddrmed néra tillhands att vissa — trots anony-
mitetsskyddet — forsvarar tingens ordning, &ven om de
innerst inne vet med sig att det kan finnas brister.Andra
som svarat kan ha motiv att vilja paverka avsandare till
enkdten i viss riktning. Detta kan leda till att man beskri-
ver nuldget pa ett omotiverat negativt satt. Nastan allt
har i varlden kan ju forbattras i ndgot avseende. | bada
fallen kan validiteten och relevansen i undersdkningen
bli lidande.

Problemen med bristande validitet av dessa skal far
dock inte dverdrivas. Det finns undersékningar som visar
att manniskor faktiskt tar seriost pa undersokningar som
har en trovardig avsédndare bl.a. genom att svara upprik-
tigt och tdnka igenom konsekvenserna av sina 6nske-
mal. Dessutom har det i olika studier framkommit att ju
hdgre kunskap respondenterna har om @mnet och ju
ansvarsfullare befattning de innehar desto storre synes
sannolikheten vara att — allt annat lika — resultaten blir
valida. Dessa forhéllanden talar for att validiteten och
relevansen i denna undersokning kan anses vara god.
Dessutom har — i syfte att 0ka validiteten — en sarskild
fraga stallts som skjuter in sig pa det s.k. julklappsteore-
met (stalld infor valet mellan en resa till Mallorca och
att tillfora mer resurser till varden véljer jag bagge alter-
nativen samtidigt). Till detta aterkommer vi senare.

4. Resultatredovisning

4.1 Vad kannetecknar beslutsfattarna?

| vilken typ av organisationer arbetar da beslutsfattarna i
denna undersokning? Detta framgar av tabell 1, som visar
att drygt 45 procent arbetar inom en offentlig forvalt-

ning.Ytterligare knappt 20 procent séger sig arbeta i en
intresseorganisation. Detta lamnar endast 35 procent
till foretagande i dess olika former. Enligt en grov upp-
skattning torde den offentliga sektorn svara for ca 30-35
procent i lanet. Uppenbarligen &r beslutsfattarna inom
foretagsvarlden underrepresenterade i denna undersok-
ning.

Beslutsfattarna kommer — som en konsekvens av
ovanstaende - till stor del fran stora organisationer. Som
framgar av tabell 2 kommer drygt 50 procent av besluts-
fattarna fran organisationer med mer &n 50 anstallda;
ytterligare knappt 10 procent kommer fran organisatio-
ner med 26 -50 anstéllda.

Beslutsfattarna arbetar i organisationer som uppenbar-
ligen har omfattande kontakter utanfor lanet (tabell 5).
Majoriteten (70 procent) hdvdar att organisationen har
mycket eller ganska frekventa kontakter utanfor lanet
och drygt 40 procent sdger att de &r mycket frekventa.

Respondenterna sjalva ar i stor omfattning pa resan-
de fot utanfor lanet (tabell 6). Narmare 85 procent séger
sig vara pa tjansteresa i Sverige minst nagra ganger per
kvartal; 20 procent sager att de gor sddana resor en gang
per vecka eller oftare. Representanterna fran den offent-
liga sektorn reser relativt sett mindre ofta &n Ovriga.

Till detta skall laggas tjansteresorna utomlands (tabell
6). Resfrekvensen for denna typ av resor &r betydligt lagre
an for resor inom Sverige. Men nérmare 25 procent av
respondenterna sager sig dock resa utomlands néagra
ganger per kvartal eller oftare; sju procent nagra ganger
per manad eller oftare. Aven utrikes resor gors relativt
sett oftare av beslutsfattare frdn den privata sektorn.

Vilka fardmedel anvander sig da beslutsfattarna av
vid tjénsteresor utanfor lanet (tabell 7)? Det vanligaste
fardmedlet vid inrikes resor &r bilen (38 procent) medan
tag och flyg forekommer i ungefar samma omfattning,
dock med en viss dvervikt for flyget (27 procent respek-
tive 24 procent). Att summan av de tre fardmedlen gj
blir 100 procent sammanhénger med att 11 procent ej
angivit fardmedel. Rensas “ej svaren” ur sammanstall-
ningen blir fordelningen foljande: bil 43 procent, flyg 30
procent och tag 27 procent.

Respondenter fran den offentliga sektorn reser inri-
kes oftare med tag och mindre ofta bil &n 6Gvriga perso-
ner i undersokningen.Vad detta kan bero pa kan inte
forklaras med hjélp av frdgorna i denna studie. En tank-
bar (del)forklaring kan dock vara att offentliga organ i
hogre grad &n privata har resereglementen som fore-
sprakar taget som fardmedel.

Nér det galler utrikesresor dominerar — inte helt ovén-
tat — flyget helt. Rensas “ej svaren” ur materialet (15 pro-

31



VAXJO FLYGPLATS BETYDELSE FOR DEN REGIONALA UTVECKLINGEN

2000-12-01 Luftfart och Samhélle rapport 2000:5

cent) svarar flyget for drygt 90 procent av resorna.

4.2 Hur viktigt ar det med en flygplats i Vaxjo?

Hur viktigt anser da respondenterna att flygplatsen i
Véxjo ar for den egna organisationen? Svaren framgar av
tabell 3. Det visar sig att ca 35 procent anser flygplatsen
vara helt avgorande. Ytterligare drygt 50 procent anser
den vara ganska viktig.

Materialet har brutits ned pa olika delgrupper for att
kunna mojliggora en mer detaljerad analys av likheter
och skillnader mellan olika typer av beslutsfattare. Det
visar sig att om man studerar den relativa andelen av
personer som anser att "flygplatsen ar helt avgorande”,
sa framfors denna aspekt i relativt sett hogre utstrack-
ning bland
« representanter for foretagssektorn
« organisationer med mer an 50 anstallda
« de som har frekventa kontakter utanfor lanet (ju fler
kontakter och ju mer man reser desto viktigare anser
man flygplatsen vara).

4.3 Utbudet av reguljarflyg pa vaxjo flygplats
Respondenterna har ombetts betygsatta resutbudet av
reguljarflyg avseende saval inrikes som utrikes reguljar-
flyg. Svaren framgdr av tabell 4. En majoritet anser att
utbudet ar mycket eller ganska tillfredsstéllande saval nar
det géller inrikes som utrikes (ca 85 resp. ca 55 procent).
Man ar dock mer nojd nér det galler inrikes. Detta fram-
gdr annu tydligare om man enbart ser till andelen som
anser att utbudet ar mycket tillfredsstéllande. Andelen for
inrikes ar 15 procent medan motsvarande procenttal for
utrikes endast ar 4 procent. Det bor dock observeras att
andelen "vet ej/ej svar” & mycket hogre nér det galler
att betygsatta utrikes- an inrikesflyg. "Rensas” materialet
fran dessa svarsalternativ krymper skillnaden i betygen.
Bryter vi sedan ner materialet pa olika delgrupper
erhalls en nagot komplex bild. Mest positiva till utbudet
av inrikes reguljarflyg ar de personer som anser att det
ar ganska viktigt med en flygplats i Vaxjo. Andelen ar
mindre hos savél dem som anser flygplatsen har en av-
gorande betydelse som hos dem som inte tycker det ar

sarskilt viktigt. Nagot samband finns inte mellan frekven-

sen inrikesresor utanfor l&net och varderingen av det in-
rikes utbudet; bland dem som reser ofta och bland dem
som resor mer séllan finns det en lika stor andel som &r
positiva till utbudet av inrikes reguljarflyg. Samma svars-
monster kan identifieras om jamforelsen istéllet avser
utbudet av utrikes reguljarflyg.

Det finns skal att anta att det finns olika typer av sam-
band mellan resfrekvens och vérdering av flygutbudet.
Det kan finnas ett samband av typen ”ju fler resor jag
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gor desto mindre nojd ar jag med det utbud som faktiskt
finns”. Men det kan faktiskt ocksa vara sa att sambandet
kan vara det omvénda: Jag som &r en van och frekvent
resenar vet vad man rimligen kan krava av utbudet pa
Vixjo, t. ex. jamfort med det som finns pa andra flygplat-
ser. Med andra ord kan man pasta att ju mer van — kun-
nig — en resenar &r desto positivare blir dennes bedém-
ning. Dessa tendenser gar som synes at olika hall och
kan sélunda, om bagge forekommer i statistiksamman-
stallningen, "neutralisera” varandra. Detta kan vara forkla-
ringen till den brist pa samband som redovisats ovan.
Vart material medger emellertid inte mojligheter att ana-
lysera denna fraga djupare.

4.4 Forutsattningar for persontransporter till/fran lanet
Hur bedomer da respondenterna forutsattningarna for
persontransporter till och fran lanet med olika fardme-
del (bil, buss, flyg och tag)? Svaren framgar av tabell 8.
Av tabellen ser vi att man anser att forutsattningarna for
samtliga fardmedel utom buss ar Klart tillfredsstallande
om man som matt anvander svarsalternativen "mycket
goda” samt "ganska goda”. Bilen toppar (91 procent)
foljd av flyg (87 procent) och tag (75 procent). Det bor
aven observeras att de som svarat upplever sig ha en
kunskap i fragan (= antalet ej svar/vet ej ar lagt), ocksa
har med undantag for bussen. Begransas jamforelsen till
att endast avse det hogsta betyget "mycket goda” kan
man dock se vissa skillnader mellan fardmedlen. Forut-
séttningarna for biltransporter anses vara "mycket goda”
av ungefar dubbelt s& manga an nar det galler tdg och
flyg. De tva senare fardmedlen far i sin tur ungefar lika
manga roster. Daremot finns det emellertid betydligt fler
som anser att forutsattningarna for flyg &r "ganska goda”
an det finns som anser detta galla for tag (72 procent
respektive 58 procent).

Det kunde forvéntas att respondenterna skulle vérde-
ra transportforutsattningarna for olika fardmedel efter
egna erfarenheter. Samband av denna typ kan emellertid
inte sparas i materialet. En tankbar forklaring till detta ar
att manga har erfarenhet av flera transportmedel vid
inrikes tjansteresor.

4.5 Forandringar i infrastrukturen for persontransporter
de senaste tre aren?
Inledningsvis ndmndes det att enkéter ofta utnyttjas i
syfte att mata ménniskors uppfattningar om forandringar
i samhallet. Dessa kan avse faktiska méatbara forhallanden
men samtidigt ocksa innehalla moment av vardering och
beddmningar.

I undersokningen har vi stallt frdgan om responden-



2000-12-01 Luftfart och Samhélle rapport 2000:5

VAXJO FLYGPLATS BETYDELSE FOR DEN REGIONALA UTVECKLINGEN

terna tycker att det under de senaste tre aren skett
nagon forandring av forutsattningarna for persontrans-
porter till/fran lanet nar det géller bil, buss, flyg och tg.
En sadan fraga ar just ett exempel pa vad som angavs
ovan. Det kan under perioden ha intraffat objektivt mét-
bara forandringar av positivt eller negativt slag. Respon-
denterna kan ha markt dessa fordndringar. Det &r mojligt
- men inte sjalvklart — att forandringarna ocksa upplevs
i linje med vad som &r objektivt konstaterat.

Som framgar av tabell 9 har de flesta en uppfattning
om det intraffat forandringar eller inte. En mycket stor
minoritet (42 procent) har dock ingen uppfattning nér
det géller busstrafiken. Respondenternas uppfattning,
sdsom den framgar av tabellen, ar att det framst &r tagets
forutsattningar som forbéttrats under perioden. Salunda
menar knappt 50 procent att det skett en stor eller liten
forbattring nar det galler tag (drygt 10 procent anser att
det skett en stor forandring). | andra hand &r det flygets
forutsattningar som forbattrats; ungefar 35 procent menar
att det intraffat en mycket stor (knappt 10 procent) eller
atminstone liten forbattring. Nar det galler bil anser en
majoritet att det inte intraffat nagra forandringar alls.
Endast mindre an fem procent anser att det skett en stor
forbattring. Nar det galler buss ar det svart att dra nagra
slutsatser alls.

Bryts materialet ned pa olika delgrupper framkommer
foljande. De offentliganstéllda bland respondenterna
anser i relativt storre utstrdckning &n privatanstéllda att
forutsattningarna for bil och tag har forbattrats. Daremot
gar det inte att utlasa ur materialet om det finns nagot
samband mellan erfarenhet av ett visst fairdmedel och
betygssattningen av detta fardmedels utveckling under
de senaste tre aren.

4.6 Vagar att 6ka den ekonomiska tillvéxten i lanet

Tre fragor har stallts med sikte pa att identifiera och
kvantifiera respondenternas vérderingar nér det galler
faktorer som kan 6ka den ekonomiska tillvéxten i lanet:

= En 6ppen fraga stalldes: "Vilka statliga insatser tycker
Du skulle vara mest andamalsenliga nar det galler att
Oka den ekonomiska tillvéxten i lanet?”

= En frdga med bundna svarsalternativ stalldes: ”Skulle
en forbattring av lanets infrastruktur for persontranspor-
ter nar det galler bil, buss, flyg, tag fa en positiv effekt pa
lanets utveckling?” (svarsalternativen: Ja definitivt, kan-
ske, knappast, nej inte alls, vet ej/ingen uppfattning)

= Foljande prioriteringsfraga stilldes avslutningsvis: "Vi
antar att staten under en feméarsperiod skulle ge Ditt lan

ett stort belopp i form av ett villkorslost bidrag pa 100
vardeenheter. Hur skulle Du dé 6nska att man anvande
detta belopp om syftet med bidraget ar att 6ka den eko-
nomiska tillvéxten i l&net? Vi ber Dig gora en fordelning
av vardeenheterna pé de olika forslagen till insatser som
Du forordar inom samhéllets infrastruktur. Summan av
Dina forslag skall bli 100 vardeenheter”. Nio svarsalter-
nativ formulerades. Mojlighet att [amna ytterligare for-
slag gavs.

Vid konstruktionen av frageformularet utgick vi ifran
att svaren pa den helt 6ppna frdgan och de 6ppna svars-
mojligheterna i den avslutande fragan delvis skulle Gver-
lappa varandra, vilket visade sig stdmma. Resultatredo-
visningen i det foljande &r darfor upplagd sé att vi forst
redovisar svaren pa fragorna med bundna svarsalternativ
och avslutningsvis redovisar de 6ppna svaren fran bagge
fragorna.

4.6.1 Effekter pa tillvaxten av forandringar i transportsystemet
Vad anser da de som svarat om tanken att forbattringar i
lanets infrastruktur skulle leda till en positiv utveckling
for lanet? Nagon egentlig stringent definition pa infra-
struktur har inte givits. Respondenterna har darigenom
haft mdéjlighet att i detta begrepp lagga in vad de sjélva
Onskar.Vi har daremot utgétt fran att nar ndgon talar om
en forbattring i infrastrukturen tanker han/hon pa sada-
na dimensioner som snabbhet, regularitet, bekvamlighet,
sakerhet och ekonomi. Svaren framgar av tabell 9. Det
bor kanske ocksa sigas att forskarna inte alls ar sakra pé
att en forbattring av infrastrukturen till en viss region
automatiskt leder till en 6kad ekonomisk utveckling i
regionen ifraga.

Den sammanfattande beddmningen hos de som
svarat ar att en forbattring for samtliga fardmedel leder
till en positiv utveckling for lanet, lat vara styrkan i tron
varierar for olika fairdmedel. Mest sékra &r respondenter-
na nar det galler tdg och flyg; ca 60 procent anser defi-
nitivt att lanet skulle f& en positiv utveckling om infra-
strukturen for dessa fardmedel forbattrades. Andelen
som anser detta &r dock betydligt lagre nér det géller de
ovriga fardmedlen; ca 45 procent resp. 30 procent anser
definitivt detta nar det galler bil resp. buss. Papekas bor
ocksa att andelen vet ej/ej svarat ar mycket lag nar det
galler stallningstagandet till tdg och flyg. Daremot ar det
maénga, knappt 20 procent, som ej svarat nar det galler
effekter av forbattringar i bussens infrastruktur.

Bryts materialet ned pa undergrupper framkommer
det att offentliganstallda &r mer positiva &n 6vriga nar
det galler uppfattningen att forbattringar i bilens respek-
tive bussens infrastruktur leder till en positiv regional
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utveckling. Manniskor som flyger mycket &r — inte helt
ovantat — sarskilt positiva till flyget som regional tillvaxt-
motor. Det kan ocksa vara vart att notera att det finns en
stark positiv korrelation i synen pa de olika transport-
medlens betydelse for den regionala utvecklingen. Anser
man darfor att lanet definitivt skulle fi en positiv ut-
veckling om infrastrukturen for tag forbattrades s har
man samma uppfattning dven nar det géller de dvriga
transportmedlen o.s. V.

4.6.2 Hur skall statliga bidrag anvandas for att bast beframja
regional tillvaxt?

I undersokningens avslutande fraga ombads responden-
terna att prioritera mellan olika metoder i syfte att 6ka
regionens ekonomiska tillvaxt. En fiktiv situation skisse-
rades for intervjupersonen, dér denne forvéntades ta
stallning till hur en stor summa statliga pengar borde
anvandas pa basta sitt. Detta skulle ske genom en fordel-
ning av 100 vardeenheter pa lampligt stt.

Inledningsvis diskuterades undersdkningens validitet,
dar vi papekade undersokningens sista fraga darvidlag ar
ett vitt blad. Vi vet helt enkelt inte hur pass valid frdgan
ar. Men att den fungerat enligt intentionerna visar sig ge-
nom att de allra flesta savél besvarat fragan som fordelat
ut alla 100 véardeenheter. Resultatet framgar av tabell 11.

Den forsta slutsatsen som kan dras ar att responden-
terna skulle vilja anvanda ca 50 procent av de statliga
bidragen inom transportsektorn; den andra halften skall
anvandas pa en lang rad olika omraden, framst nar det
géller forskning och foretagsutveckling.

Nér det géller stod till transportsystemet har det,
som framgar av tabellen, stallts upp ett antal alternativ:
Forbattring av vagstandard; stimulera buss, tdg och flyg
genom subventioner av biljettpriserna; stimulera utnytt-
jande av de tre fardmedlen genom andra atgarder (annat
an subventionering av priser).

Undersokningen visar att respondenterna Klart prio-
riterar forbattringar i vagstandarden framfor insatser
inom de andra transportmedlen (drygt 20 vardeenheter
gdr till vagar). | andra hand vill man se forbattrade forut-
sattningar for flyg och tag; dnskemalen fordelar sig gan-
ska jamt mellan dessa tva trafikslag (ca 10 vardeenheter
vardera). Pa tredje plats (drygt 5 vardeenheter) kommer
busstrafiken. Generellt galler att man i nagot storre ut-
strackning forordar “andra atgarder” &n att “subventione-
ra biljettpriser”.

Bryter man ned materialet pa olika delgrupper kan
inte obetydliga skillnader noteras. Anstéllda i offentlig
tjanst ar betydligt mer intresserade av att forbattra véag-
systemet och vidta atgarder pa tagets omrade an perso-
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ner inom den privata sektorn. Personer i den privata
sektorn ar istéllet relativt sett mer angeldgna att de stat-
liga pengarna gar till flygtransportsystemet. De som &r
mest angelagna att forbattra forutsattningarna for flyget
ar — inte ovéantat — de som flyger mycket eller som anser
att flygplatsen i Véxjo ar helt avgdrande for den egna
organisationen.

Det forhallande att alternativet "forbattra vagstandar-
den i lanet” prioriteras s3 mycket hogre an insatser for
Ovriga transportmedel krédver dock en kommentar.
Ingenting av vad som redovisats i det foregaende har
namligen antytt att just brister i vagnatet skulle vara ett
sa stort hinder mot utveckling i lanet. Forklaringen kan
mojligen sokas i att respondenterna i relativt stor ut-
strackning inte anser att det ar en statlig angeldgenhet
att via bidrag, upphandlingar etc. s6ka styra tag, buss
eller flygtrafik. Dd&remot &r det mer naturligt att staten,
via Vagverket, forbattrar végsystemet, eller via sin
narings-, finans- och utbildningspolitik skapar regionala
forutsattningar.

Till sist; det faktum att respondenterna onskar satsa
omkring halften av ett tankt statligt stod — givet i syfte
att astadkomma regional tillvaxt — pa forbattringar i
kommunikationerna, tyder pa att transportsystemet
anses ha en starkt tillvaxtbeframjande effekt i lanet.

4.6.3 Respondenternas egna forslag pa statliga tillvaxt-
beframjande atgarder

Undersokningen har lamnat utrymme for egna forslag
fran de intervjuades sida i syfte att 6ka den ekonomiska
tillvéxten i riket. Forslagen kan delas in i fyra huvud-
grupper;

1. Utveckling av infrastrukturen

2. Skatteéversyn, satsning pa foretagandet, foretagsut-
veckling genom forskning

3. Skola, utbildning, forskning

4. Kultur- och turismsatsningar

1. Infrastruktur - Kommunikationer

< Kronobergs lan ligger "nara” nationella centra, men
saknar bra och sdkra stora vagar med motorvagsstatus
och hog hastighetsbegrénsning for att det ska vara vart
besvéret och tiden att ofta bestka lanet.

 Béttre och storre vagar inom och utanfor lanet och
battre lokal infrastrukturnéat bidrar till en stérre mojlig-
het for arbetskraftspendling.

< Bra kommunikationer for pendling leder till 6kad ror-
lighet bland arbetskraft. Det kan ocksé ge storre mojlig-
heter for distansarbete. Arbetskraft fran Storstadsregionen
kan fa livskvalitet i Kronobergs lan men da kravs goda
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persontransporter till 6verkomliga priser.

= Man bor gora forbattringar pa vagarna E4, vag 23 och
25 som anses viktiga. E4 bor bli motorvég hela véagen.

= En utokning av antalet turer for busslinjer och tagfor-
bindelser inom lanet och regionalt anses ocksa vara av
stor vikt. Tagen bor trafikera fler smaorter.

« Det foreslas ett ssmmanhallet kommunikationscenter
eller -bolag dar man kan fa tillgang till alla transportme-
del dar tidtabellerna samkars. Forslag finns ocksa pa att
sammanstalla transporter, avgangar, kostnader med lan-
kar till respektive bolag som t. ex. SAS och SJ genom en
hemsida pa internet.

= Utbyggnad av bredbandsnat anses ocksa vara av vikt
for att oka tillgangligheten genom IT-kommunikation.
Den datatekniska utvecklingen skapar forutsattningar
for allt smidigare kommunikation med 6vriga landet.
Dérmed Okas mojligheterna att ha kvar sin verksamhet
i lanet i stallet for att flytta.

2. SkatteGversyn och satsning pa foretagande

Forslag inom omradet skatteférandringar och satsning
pa foretagande har fatt det hogsta medelvardet, ca 31
vardeenheter per svarande;

« Man onskar ett béttre foretagsklimat i lanet och lan-
det. Sénkta arbetsgivaravgifter, borttagandet av dubbel-
beskattning och allméant béttre ekonomiska mdjligheter
for de som satsar pa egna foretag.

= Forslag om forenklade regler for foretagare foreslas
ocksa. Genom sadana atgarder skapas forutsattningar for
internationellt konkurrenskraftiga foretag vilket i sin tur
skapar forutsattningar ocksa for 6kad sysselséttning i lanet.
= En 6kad decentralisering av naringspolitiken foreslas
som ett medel att fa till en 6kning av den ekonomiska
tillvixten. Genom storre sjélvbestimmande Over statliga
resurser kan bra lokala l6sningar nas. Decentraliseringen
kan dock garna foregas av en samordning av insatser for
naringslivsutvecklingen pa statlig/regional niva for att
sedan decentraliseras till en kommunal niva, varvid
l&nets olika kommuner samverkar.

3. Skola, uthildning och forskning

= En 6kad allman kunskapsniva bland arbetskraften samt
spetskompetens inom framfor allt foretagssektorn ar av
stor betydelse for en positiv utveckling och ekonomisk
tillvéxt.

 Satsningar bor genomféras inom forsknings- och
utbildningsomradet. En 6kad kompetens bland befolk-
ningen kraver bra skolor och utbildningar pa alla nivaer
och de ska finnas inom lanet.

« Satsningar bor goras nér det géller utveckling av nya

produkter genom forskning och utveckling, vilket forut-
satter goda universitetsprogram. Darfor bor man satsa pa
universitetet och stimulera kontakterna mellan detta
och néringslivet.

« Utbildning och utveckling av IT breddar ungdomars
internationella utveckling.

4. Kultur och turism

= Satsningar pa och stdd till kultur ar andra viktiga at-
garder nar det géller att paverka betingelserna for eko-
nomisk tillvaxt. Med battre forbindelser, framst via fly-
get, skulle forutsattningar skapas for att t. ex. under hel-
gerna forlagga storre konferenser och kongresser i lanet.
* Med battre kommunikationsmdjligheter kan man gora
en nationell satsning for att framja inhemsk och utlandsk
turism. Exempelvis borde man med statlig hjalp kunna
utoka utbudet av kulturevenemang for att darigenom
gora lanet mer intressant och attraktivt att besoka.

5. Sammanfattning

Knappt hélften av respondenterna foretrader den offent-
liga sektorn. Detta innebdr att denna ar 6verrepresente-
rad i undersdkningen.

Narmare 85 procent sager sig vara pa tjansteresa i
Sverige minst nagra ganger per kvartal. Representanter-
na fran den offentliga sektorn reser relativt sett mindre
ofta &n Ovriga. Narmare 25 procent av respondenterna
sager sig resa utomlands nagra ganger per kvartal eller
oftare. Aven utrikes resor gors relativt sett oftare av
beslutsfattare fran den privata sektorn.

Det vanligaste fardmedlet vid inrikesresor &r bilen
(ca 40 procent) medan tdg och flyg férekommer i unge-
far samma omfattning (ca 30 procent). Respondenter
fran den offentliga sektorn reser inrikes oftare med tag
och mindre ofta bil &n 6vriga personer i undersokning-
en. Nér det galler utrikesresor dominerar — inte helt
ovantat — flyget helt.

Hur viktigt &r det med en flygplats i Vaxj6?

Ca 35 procent anser flygplatsen vara helt avgérande.
Ytterligare drygt 50 procent anser den vara ganska vik-
tig. Om man studerar den relativa andelen av personer
som anser att "flygplatsen ar helt avgérande” framfors
denna aspekt i relativt sett hogre utstrackning bland
 representanter for foretagssektorn

« organisationer med mer an 50 anstéllda

« de som har frekventa kontakter utanfor lanet (ju fler
kontakter och ju mer man reser desto viktigare anser
man flygplatsen vara).
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Utbudet av reguljarflyg pa vVaxjo flygplats?

En majoritet anser det vara mycket/ganska tillfredsstal-
lande saval nar det galler inrikes som utrikes. Dock ar

andelen som &r ndjda med inrikes relativt sett mycket
hdgre (ca 85 resp. ca 55 procent).

Forutsattningar for persontransporter till/fran lanet?

Dessa anses var Klart tillfredsstallande for samtliga fard-
medel utom buss. Bilen toppar (91 procent) foljd av
flyg (87 procent) och tag (75 procent).

Forandringar i infrastrukturen for persontransporter de senaste
tre aren?

De flesta har en uppfattning om det intraffat forandring-
ar med undantag néar det géller busstrafiken. Framst ar
det tagets forutsattningar som forbattrats under perio-
den, i andra hand flygets. Nar det géller bil kan svaren
narmast tolkas sa att inga egentliga forandringar skett
6verhuvudtaget. Nar det galler buss ar det svart att dra
nagra slutsatser alls. De offentliganstéllda bland respon-
denterna anser i relativt storre utstrdckning an privatan-
stéllda att forutsattningarna for bil och tag forbattrats.

Medel i syfte att befrdmja lanets ekonomiska utveckling?

Den sammanfattande bedémningen &r att en forbattring
av lanets infrastruktur for persontransporter nar det gal-
ler samtliga fardmedel skulle leda till en positiv utveck-
ling for lanet. Mest sékra &r respondenterna nar det gél-
ler tg och flyg; ca 60 procent anser definitivt att lanet
skulle fa en positiv utveckling om infrastrukturen for
dessa fardmedel forbattrades. Andelen som anser detta
ar betydligt lagre nér det de 6vriga fardmedlen; ca 45
procent resp. 30 procent anser definitivt detta nar det
géller bil resp. buss.

Hur anvénda statliga bidrag for att befrdmja den regionala till-
véxten?
Respondenterna skulle vilja anvénda ca 50 procent av de
statliga bidragen inom transportsektorn; den andra hélf-
ten skall anvandas pa en lang rad olika omraden framfor
allt nar det géller forskning och foretagsutveckling.
Respondenterna prioriterar Klart forbattringar i vag-
standarden framfor insatser inom de andra transport-
medlen. | andra hand vill man se forbattrade forutsatt-
ningar for tag och flyg; dnskemalen fordelar sig ganska
jamt mellan dessa tva trafikslag. Pa tredje plats kommer
busstrafiken. Generellt galler att man i nagot storre
utstrackning forordar “andra atgarder” én att “subventio-
nera biljettpriser”.
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Tabellbilaga

1. Hur rubricerar du din organisation/
verksamhet?
Bas: 144=100%

Kommunal férvaltning 28
Annan offentlig forvaltning 18
Intresseorganisation 19
Privat/kooperativt - tjdnstesektorn 12
Privat/kooperativt - tillverkningsindustrin 13
Annat privat/kooperativt 6
Ej svar 4

100

2. Hur manga anstallda har din organisation
i lanet?
Bas: 144=100%

0 - 5 anstallda 21
6 - 25 anstallda 17
26 - 50 anstallda 8
Mer &n 50 anstallda 51
Ej svar 3

100

3. Hur viktig for din organisation ar flyg-
platsen i Vaxjo?
Bas: 144=100%

Helt avgdrande 34
Ganska viktig 52
Ganska oviktig 11
Mycket oviktig 1
Vet ej/ej svar 1

100

4. Hur tillfredsstallande for dina behov ar
utbudet av reguljarflyg pa vaxjo flygplats?
Bas: 144=100%

Inrikes Utrikes

Mycket tillfredsstallande 15 4
Ganska tillfredsstallande 68 50
Ganska otillfredsstéallande 10 21
Mycket otillfredsstallande 2 3
Vet ej/ej svar 5 22
100 100

5. Hur frekventa kontakter har din organisa-
tion med andra organisationer utanfor lanet?
Bas: 144=100%

Mycket frekventa 42
Ganska frekventa 38
Sporadiska 17
Inga kontakter alls 1
Vet ej/ej svar 2

100

6. Hur ofta gor du tjansteresor utanfor landet?
Bas: 144=100%

Inrikes Utrikes

En gang i veckan eller oftare 19 1
Nagra gdnger per manad 38 6
Nagra gdnger per kvartal 27 16
Nagra ganger per ar 13 35
Hogst nagon gang per ar 3 33
Vet ej/ej svar - 15
100 100

7. Vilka fardmedel brukar du anvénda vid
tjdnsteresor utanfor lanet?
Bas: 144=100%

Inrikes Utrikes

Bil 38 5
Buss - 1
Flyg 27 78
Tag 24 1
Vet ej/ej svar 11 15
100 100

8. Forutsattningar for persontransporter
till/fran lanet?
Bas: 144=100%

9

Bil Buss Flyg Tag

Mycket goda 35 6 15 17
Ganska goda 56 31 72 58
Ganska daliga 5 31 10 10
Mycket daliga 1 6 1 1
Vet ej/ej svar 3 26 2 8

100 100 100 100
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9. Har det de senaste tre aren skett foran-
dringar for persontransporter till/fran lanet?
Bas: 144=100%

Bil Buss Flyg Tag

Stor forbattring 3 - 8 11
Liten forbattring 26 22 28 38
Ingen féréndring 56 33 33 22
Liten forsamring 6 3 15 9
Stor férsamring - - 1 3
Vet ej/ej svar 9 42 15 17

100 100 100 100

10. Anser du att lanet skulle fa en positiv
utveckling om infrastrukturen forbattrades?
Bas: 144=100%

Bil Buss Flyg Tag

Definitivt 44 30 58 61
Kanske 35 36 34 29
Knappast 10 15 5 5
Inte alls 3 1 1 -
Vet ejl/ej svar 8 18 2 5

100 100 100 100

11. Hur bor statliga pengar fordelas for att
0ka den ekonomiska tillvaxten i lanet?
Bas: 144=100% =véardeenheter

1. Forbattra vagstandarden i l&dnet 21,0
2. Stimulera busstrafiken genom att

subventionera biljettpriserna 2,8
3. Stimulera busstrafiken

- andra atgarder 3,6
4. Stimulera flygtrafiken genom att

subventionera biljettpriserna 4,0
5. Stimulera flygtrafiken

- andra atgarder 6,2
6. Stimulera tagtrafiken genom att

subventionera biljettpriserna 4,1
7. Stimulera tagtrafiken

- andra atgarder 7,5
8. Stimulera forskningen inom l&net 15,4
9. Stimulera foretagsutvecklingen

inom lanet 20,5

Annat 12,9

Ej svar 2,0

100
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