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SAMMANFATTNING

Hur Norrbotniabanan ansluter till de centrala delarna av Luled har potentiellt
stor betydelse for vilka regionalekonomiska nyttor som investeringen i
slutandan kommer att generera. For infarten till Luled finns i huvudsak tva
alternativ; ett vastligt och en 6stligt infartsalternativ. De tva infartsalternativen
visualiseras i kartan nedan.
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Alternativa infartsalternativ foér Norrbotniabanan till Luled (Trafikverket, 2020)

Det Ostra infartsalternativet (till hdger i figuren ovan) skapar en direkt koppling
mellan det nationella jarnvagsnatet och Luled Airport, vilket sannolikt skulle
Oka regionens interregionala tillganglighet. Den interregionala tillgangligheten
ar av helt avgérande betydelse for Norrbotten. Den ndrmast explosionsartade
industriella utveckling som nu sker i Norrbotten kommer att 6ka betydelsen av
goda interregionala forbindelser ytterligare.

Mot bakgrund av detta har Norrbotniabanegruppen gett WSP Advisory i
uppdrag att analysera de tva infartsalternativen vad avser dels Luled Airports
utvecklingsférutsattningar, dels de bredare regionalekonomiska effekterna.

Valet av infart: Effekter pa Lulea airports utveckling

For att bedoma Luled Airports utvecklingsforutsattningar i forhallande till vilket
infartsalternativ . som valjs for Norrbotniabanan utgar studien fran den
vetenskapliga litteraturen pa omradet. Har konstateras att det i huvudsak ar
fyra faktorer som &r av signifikant betydelse for individers val av flygplats:

Restidsavstand till och fran flygplatsen
Flygplatsens trafikutbud

Trafikutbudet p& konkurrerande flygplatser
¢ Nivan pa flygplatsavgifterna

Den samlade forskningen konstateras ge ett robust stod for att den
inomregionala tillgangligheten till en flygplats har en betydande inverkan pa
hur attraktiv flygplatsen upplevs och det géller i synnerhet for tjansteresenarer.
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Detta kan anses vara analogt med dels att den samhéallsekonomiska nyttan av
ett visst flygutbud &r stdrre ju mer tillgénglig den aktuella flygplatsen ar, dels
med att korta restider till och fran flygplatsen ar av sarskilt stor betydelse for
regionens naringsliv.

| nésta steg har en beddmning av hur foréandringar i transportméjligheterna till
och fran flygplatsen, i konkret mening och med hjalp av en statistisk analys,
inverkar pa upptagningsomradets utbredning. | analysen undersoks vilka
faktorer som paverkar antalet tillresande fran de omkringliggande
kommunerna, daribland befolkningsstorlek, inkomstnivd, sysselsatt
dagbefolkning, avstand till och storlek p& narmast konkurrerande flygplats
samt restiden till Luled Airport.

Analysen visar att restiden i sig har ett betydande genomslag pa
resenarsvolymen. Av analysen framgar dock inte ndgon egentlig skillnad
avseende olika resenarskategoriers restidskanslighet. Det framgar inte heller
nagon vasentlig skillnad i restidskanslighet mellan Luled Airport och andra
flygplatser med liknande struktur pa trafikutbudet, som ar belagna i betydligt
tatare geografier.

Hur paverkas da restiden till Luled Airport av en ostlig dragning av
Norrbotniabanan? Foér att uppskatta detta har analysen utgatt fran befintliga
trafikmodellkdrningar for den vastliga dragningen, vilka kompletterats med
antagandet att kollektiva resor till flygplatsen vid en vastlig dragning férutsatter
en bussresa fran centrala Luled. Tillsammans med en bytestid pa 10 minuter
uppskattas en ostlig forbindelse ge en genomsnittlig restidsbesparing pa 26
minuter for invanarna i Norr- och Vasterbotten.

Besparingar i den sammanvagda restiden bedéms med hansyn till restiden
med bil och fardmedelsfordelning, vilken forskjuts nagot av forbattrad kollektiv
tillganglighet. Effekten pa den sammanvagda restiden till flygplatsen av ostlig
dragning blir en minskning med 10 minuter eller 8 procent.

Givet restidskansligheten for Luled Airport och hur de olika infartsalternativen
for Norrbotniabanan paverkar restiderna till flygplatsen ar nasta steg att
bedoma hur valet av infart kan komma att paverka flygplatsens framtida
utveckling. For att gora det har ett referensscenario utvecklats baserat pa
flygplatsens nuvarande tillganglighet, en BRP-elasticitet for flygtrafikens
utveckling pa 1,0 samt en BRP-tillvaxt i tva alternativa utfall; Basscenario och
Plusscenario.

Basscenariot beaktar de investeringar som redan ar kanda, medan
plusscenariot aterspeglar den samlade regionalekonomiska effektbedémning
som  Peter Larsson, regeringens  sarskilde  samordnare  for
industrietableringarna i norr, kommunicerat via media under sommaren 2021.
Referensscenariot ger en prognos i resenarsvolymer per ar for Luled Airport
visas i figuren nedan.
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Antalet passagerare pa Luled Airport (linjefart plus charter) 1973-2035. Prognos for perioden
2021-2035

Utifr&n referensscenariot uppskattas Luled Airports langsiktiga utveckling med
bade det vastliga och oOstliga infartsalternativet for Norrbotniabanan. Har
konstateras att Luled Airports huvudsakliga upptagningsomrade, med
undantag for Pited, ligger norr om flygplatsen och att Norrbotniabanan, med
en vastlig infart, reducerar restiderna soderut. Detta leder till att
Norrbotniabanan med vastlig infart i princip saknar betydelse for Luled Airports
utveckling.

Om Norrbotniabanan byggs med en 6stlig infart, med direkt koppling till
flygplatsen, forstarks flygplatsens interaktion med det befintliga
upptagningsomradet. Alternativet ger en tamligen substantiell effekt pa
trafikvolymen som uppskattas 6ka med 11 procent (200 000 passagerare/ar,
2035).

Effekter pa den regionalekonomiska utvecklingen

Med hjalp av en modell som WSP Advisory utvecklat kan man beddéma hur
forandringar i den interregionala tillgangligheten paverkar en regions
langsiktiga ekonomiska utveckling.

En 6stlig dragning av Norrbotniabanan innebér kortare restider till flygplatsen
och darmed en 6kad interregional tillganglighet. Detta bedéms langsiktigt ge
en arlig effekt om plus 8-9 sysselsatta och en produktionsokning p& drygt 30
milioner kr. Sett Over en kalkylperiod pd 60 ar uppgdr nuvardet pa
produktionseffekten till omkring 1 miljard kr. Effekterna beddms narmast
uteslutande uppsta i Norrbotten.

Nagot som inte har tagits i beaktning har ar att ett utékat upptagningsomrade
skulle kunna leda till att flygplatsen uttkar och diversifierar sitt trafikutbud,
vilket i sig medfor en forbattrad interregional tillganglighet. En annan aspekt
som talar for en hogre regionalekonomisk effekt ar att glesbefolkade regioner,
enligt tidigare studier, tenderar att gynnas mer av Okad interregional
tillganglighet, i synnerhet dkad tillganglighet med flyg.
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Forslag till nasta steg
WSP:s forslag till ndsta steg:

Fordjupad och sammanhallen analys av det 6stliga infartsalternativet
i tre delar; Tekniska, finansiella och ekonomiska forutsattningar —
inklusive beddmning av méjliga Idsningar for sjofarten
Samhallsekonomiska vinster av att bygga ut Norrbotniabanan
snabbare och forluster av samhallsekonomisk effekt av att bygga
Norrbotniabanan i tv& etapper

Vad borde Norrbotniabanan internationellt sett kosta? Och hur lang tid
borde det ta att bygga hela stréket pa en gang?
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BAKGRUND

Hur Norrbotniabanan ansluter till de centrala delarna av Luled har potentiellt
stor betydelse for vilka regionalekonomiska nyttor som investeringen i
slutandan kommer att generera. | den jarnvagsutredning som slutférdes ar
2011 gjorde Trafikverket beddmningen att den fortsatta planeringen i forsta
hand bor utgd fran att Norrbotniabanan angor centrala Luled i en vastlig
korridor. Trafikverket slog dock fast att det 6stliga alternativet egentligen skulle
vara den mest fordelaktiga l6sningen, forutsatt att kompensationsatgarder
genomfors for sjofarten. Men, eftersom det vid utredningstillfallet rddde stor
osakerhet kring om det aktuella kompensationsatgarderna skulle vara
tillrackliga for att garantera sjofarten under svara isférhallanden, landade
Trafikverket i att den fortsatta planeringen trots allt skulle utga fran en vastlig
dragning, medan ansvaret for att tillsammans med bland annat Sjofartsverket
och Luled Hamn ytterligare utreda férutsattningarna for det dstliga alternativet
skots Gver pa regionala intressenter
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Alternativa infartsalternativ for Norrbotniabanan till Luled (Trafikverket, 2020)

Det Ostra infartsalternativet (till héger i figuren ovan) skapar en direkt koppling
mellan det nationella jarnvagsnéatet och Lulea Airport, vilket sannolikt skulle
vidga flygplatsens upptagningsomrade och darmed o©Oka regionens
interregionala tillganglighet.

Den interregionala tillgangligheten &ar av helt avgérande betydelse for
Norrbotten, i synnerhet tillgangligheten till huvudstadsregionen och det stora
utbudet av flygforbindelser pd Arlanda. Den narmast explosionsartade
industriella utveckling som nu sker i Norrbotten kommer att 6ka betydelsen av
goda interregionala forbindelser ytterligare.

Mot bakgrund av detta har Norrbotniabanegruppen gett WSP Advisory i
uppdrag att, p4 en overgripande niva, analysera infartsalternativen vad avser
dels Luled Airports utvecklingsforutsattningar, dels de bredare
regionalekonomiska effekterna.
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HUR PAVERKAR VALET AV INFART
LULEA AIRPORTS UTVECKLING?

For att bedoma signifikansen av Norrbotniabanans infartsalternativ pa Lule&
Airport ar det vasentligt att utga fran den rddande forskningen pa omradet. Har
konstateras att det finns omfattande vetenskaplig litteratur kring flygets
generella betydelse for den regionalekonomiska utvecklingen. Valdigt fa
studier analyserar dock specifikt i vilken utstréckning den inomregionala
tillgangligheten till flygutbudet har betydelse fér den regionalekonomiska
effekten.

Ett av de f& exemplen pé studier som faktiskt beaktar denna aspekt ar Glen
(1993) som undersdker hur olika branscher tenderar att lokaliseras kring en
flygplats. Det konstateras att de mesta av den férhojda ekonomiska aktiviteten
kring en flygplats ligger inom en radie av sex kilometer, alternativt langs en 15
minuter lang transportkorridor mot citykarnan.

Aven om antalet artiklar som i explicit mening analyserar betydelsen av
citynara flygplatser ar fa, sa ar de studier som i mer indirekt tar sin sig an
denna fragestéllning desto fler. En betydande mangd mer mikroekonomiska
studier analyserar namligen vilka faktorer som bestammer individers val av
flygplats. Genom att studera hur individen véarderar restiden till och fran
flygplatsen i forhallande till alla andra faktorer som kan antas styra valet av
flygplats kan man s& att sdga "bakvagen” fa en uppfattning om hur den
inomregionala tillgangligheten paverkar den samhallsekonomiska nyttan av ett
visst givet flygutbud i regionen.

Vi har identifierat totalt 16 vetenskapliga artiklar som har detta fokus, i
huvudsak studier gjorda pa data fran USA. Sammantaget visar studierna
entydigt att fyra faktorer ar av signifikant betydelse for individers val av
flygplats:

e Restidsavstand till och fran flygplatsen

e Flygplatsens trafikutbud

¢ Trafikutbudet pa konkurrerande flygplatser
¢ Nivan pa flygplatsavgifterna

Ett antal studier har forfinat analysen genom att studera hur varderingen av de
faktorer som paverkar flygplatsvalet varierar mellan olika typer av resenarer.
En sadan &r Hess et al (2006) som undersoker konkurrensforhallanden mellan
flygplatser i San Fransisco-regionen och konstaterar, foga forvanande, att
affarsresenarer varderar kortare restidsavstand till och fran flygplatsen hogre
an andra resenérer.

| en uppfdljande studie (Hess et al, 2007) konstateras att affarsresenarer har
omkring dubbelt s& hog vardering av kortare restid an Gvriga resenarer och en
likartad artikel av Pels et al (2003) dras slutsatsen att varderingen av kortare
transporter till och frAn flygplatsen &r omkring 50 procent hogre av
affarsresendrer an av ovriga resenarer. Vidare har vi Furuichi & Koppelman
(1993) som studerar flygplatsval vid internationella flygningar till och fran
Japan och slar fast att affarsresenarers vardering av forkortad restid till och
fran flygplatsen &r omkring 75 procent hdgre an for andra typer av
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passagerare. Slutligen, i Basar et al (2004), indikeras att kvinnor tenderar att
vara mer kansliga for forandringar i restiden till och fran flygplatsen &n man.

Den samlade internationella forskningen ger sdledes ett robust stod for att den
inomregionala tillgangligheten till en flygplats, oftast matt i termer av
restidsavstdnd med olika fardmedel, har en betydande inverkan pa hur
attraktiv flygplatsen upplevs och att detta samband ar betydligt starkare for
affarsresendrer &n for andra typer av passagerare.

Som vi redan argumenterar for ovan kan detta anses vara analogt med dels
att den samhéllsekonomiska nyttan av ett visst flygutbud &r storre ju mer
tillganglig den aktuella flygplatsen ar, dels med att korta restider till och fran
flygplatsen ar av sarskilt stor betydelse for regionens naringsliv.

Hur paverkar restiden Lulea Airports
upptagningsomrade?

Att restidsavstandet mellan en flygplats och dess omland, vid sidan av
storleken pa ekonomin i den omgivande geografin, definierar flygplatsens
marknadsunderlag &r forstas en trivial slutsats.

Men, i konkret mening, hur mycket paverkas egentligen upptagningsomradets
utbredning av forandringar i transportmajligheterna till och fran flygplatsen och
hur ser denna restidskanslighet specifikt ut for Luled Airport?

For att besvara dessa fragor har WSP Advisory genomfért en statistisk analys
dar vi undersokt vilka faktorer som paverkar antalet tillresande fran de
omkringliggande kommunerna, daribland befolkningsstorlek, inkomstniva,
sysselsatt dagbefolkning, avstand till och storlek pa narmast konkurrerande
flygplats samt — inte minst — restiden till Lule& Airport.

Det bor poangteras att vi med restid har menar den genomsnittliga resenarens
tidsuppoffring for att ta sig till flygplatsen. Detta matt har skapats genom att
vikta ihop bil- respektive kollektivtrafikrestiden med avseende pa hur det
faktiska resandet till flygplatsen frdn en kommun fordelas mellan olika
fardmedel. Hansyn har aven tagits till hur befolkningen i en kommun &r
fordelad i geografin, pa sa kallade sams-omraden, och de specifika
restidsavstand som galler i dessa omraden.

Nar man tar hansyn till alla andra forhallanden som paverkar flygplatsens
upptagningsomrade finner vi att restiden i sig har ett betydande genomslag pa
resenarsvolymen, ett samband som illustreras i figur 1 nedan. Figuren visar
hur manga anslutningsresor per &r som bedoéms genereras till flygplatsen i en
fiktiv kommun och hur denna resenarsvolym, allt annat lika, paverkas av
restiden till flygplatsen.
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Figur 1 lllustration av sambandet mellan restid till Luled Airport och antalet flygpassagerare. Kalla:
WSP:s berédkningar baserade pd data frAn Sampers, SCB/Raps samt Swedavias senaste
resvaneundersokning for Luled Airport.

Om befolkningen &r lokaliserad till flygplatsens omedelbara narhet, det vill
séga om restiden ar 0 minuter, beréknas denna fiktiva kommun generera 100
000 resenarer per ar till Luled Airport. Redan vid en restid om 20 minuter, det
vill sdga den genomsnittliga restid som invanarna i Luled kommun méter, har
volymen fallit till under 70 000 och vid restider omkring en timme reduceras
antalet resenarer till 30 000.

En central slutsats fran litteraturéversikten ovan var att restidskansligheten
tenderar att vara vasentligt storre for tjanste- an for privatresenarer. Vad galler
Luled Airport kan vi intressant nog inte notera nagon egentlig skillnad i detta
avseende mellan olika resenarskategorier.

Vidare, aven det synnerligen intressant, ar att vi genom att gbra en
motsvarande analys for Bromma Airport, som har en liknande struktur pa
trafikutbudet men ar lokaliserad i en vasentligt annorlunda och betydligt tatare
geografi, finner att Luled Airport i vart fall inte har ett upptagningsomrade som
ar mindre kansligt for forandringar i restidsforhallandena. Vad galler resor till
och fran Lule& Airport synes saledes forestallningen om norrlanningars unikt
hdga restidstolerans vara mer myt an verklighet.

Restider till Luled Airport vid en 6stlig respektive vastlig
infart

Mgjligheterna att ta sig med kollektiva fardmedel till Lule& Airport ar i dagslaget
begransade. Utbudet utgdrs av tva busslinjer som avgar fran centrala Lulea.
Restiden ar 15—20 minuter och sammantaget erbjuder de tva linjerna omkring
tre avgangar i timmen pa vardagar. Pa helger ar turtatheten vasentligt lagre.
Foljaktligen ar bilen (privatbil + taxi) totalt dominerande och star for omkring
80 procent av resandet till och fran flygplatsen.

Om Norrbotniabanan angoér Luled i en ostlig dragning mojliggors en direkt
koppling mellan flygplatsen och det nationella jarnvagsnatet. Hur skulle detta
paverka restiden med kollektiva fardmedel till flygplatsen?

10
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Denna frdga maste med nodvandighet besvaras genom en ndagot
schablonméassig metod eftersom det av tids- och resursskal inte funnits
mojlighet att gdéra en mer omfattande, trafikmodellbaserad berékning
restidseffekterna. Basen for beddmningen utgérs av data fran de
trafikmodellkdrningar for Norrbotniabanan som WSP Advisory nyligen
genomfort pa uppdrag av Trafikverket. Dessa korningar avser emellertid
genomgaende en vastlig infart till Luled och utgor darfor analysens
jamforelsealternativ.

For att skapa ett utredningsalternativ, som representerar férutsattningarna vid
en ostlig infart, har vi i analogi med analyserna i Trivector (2020) antagit att
kollektiva resor till flygplatsen vid en vastlig dragning forutsatter en bussresa
fran centrala Luled pa 16 minuter. For resenarer som har sin startpunkt utanfor
centrala Luled tillkommer dessutom en bytestid pa 10 minuter.
Utredningsalternativet innebar saledes att restiden i samtliga relevanta
relationer reduceras med 26 minuter. FOr resenarer som passerar Luled C
med tag norrifrdn adderas i gengald 6 minuter for att spegla restiden med tag
mellan Luled C och Luled Airport. For resenarer till flygplatsen som ansluter

soderifrdn minskas istéllet restiden med 6 minuter.

Skillnaden mellan det dstliga och vastliga infartsalternativet sammanfattas i
Tabell 1 nedan. Som framgar innebar den ostliga dragningen att den
genomsnittliga (viktade) kollektivtrafikrestiden till flygplatsen for kommunerna
i Vasterbotten och Norrbotten beddéms minska med 26 minuter eller 22
procent. | minuter réknat &r effekten stdrre i Véasterbotten, medan den
procentuella effekten ar ungefar densamma i de bagge lanen.

Tabell 1 Genomsnittlig kollektivtrafikrestid, minuter, vid 0stlig resp. vastlig dragning av
Norrbotniabanan

Vastlig dragning Ostlig dragning  Skillnad, minuter Skillnad, procent

Vasterbotten 143 111 -32 -22
Norrbotten 93 74 -19 -20
Totalt, bdgge Iénen 119 93 -26 -22

For att kunna bedéma hur det Ostliga alternativet paverkar Luled Airports
utveckling méaste vi emellertid ocksa skapa oss en uppfattning om hur den
genomshnittliga restiden paverkas, det vill saga den sammanvaga kollektiv- och
bilrestiden. Denna paverkas inte enbart av restiderna i sig utan aven av
fardmedelsfordelningen.

Vasentligt kortare restider med Kkollektiva fardmedel bér innebara att
fardmedelsfordelningen forskjuts till forman for olika kombinationer av buss-
och tagresor. | avsaknad av en fullodig, modellbaserad analys av effekterna
pa fardmedelsfoérdelningen har vi dock nédgats till en mer grov uppskattning
baserad pa hur fardmedelsfordelningen vid resor till flygplatsen idag tenderar
att variera med den sa kallade restidskvoten, det vill sdga forhallandet mellan
kollektivtrafik- och bilrestiden.

Med reservation for denna ndgot schablonmaéssiga hantering sa kan vi se att
effekten pd sammanvéagda kollektiv- och bilrestiden till flygplatsen av Gstlig
dragning blir vasentligt mindre (tabell 2). Fér de bagge lanen sammantaget ror
det sig om en minskning med 10 minuter eller 8 procent. Detta ar ett uttryck

11



\\\I)

for att bilresorna, trots kraftigt forkortade restider med kollektiva fardmedel,
beraknas behalla en mycket stor del av resandet till flygplatsen.

Tabell 2 Genomsnittlig sammanvagd restid (kollektivtrafik+bil), minuter, vid &stlig resp. vastlig
dragning av Norrbotniabanan

Vastlig dragning Ostlig dragning  Skillnad, minuter Skillnad, procent

Vasterbotten 161 146 -15 -9
Norrbotten 77 72 -5 -7
Totalt, bégge ldnen 121 111 -10 -8

En prognos for trafiken pa Luled Airport

Vi har nu estimerat restidskansligheten for Lule& Airport och dartill gjort en
bedomning av hur de olika infartsalternativen fér Norrbotniabanan paverkar
restiderna till flygplatsen. Darmed har vi de tva centrala pusselbitar som kravs
for att aven fa en uppfattning om hur det slutliga valet av infart kan komma att
paverka flygplatsens framtida utveckling.

Forst behdver vi dock skapa oss ett referensscenario, det vill sdga en
utvecklingsbana for flygplatsen som speglar ett lage dér tillgangligheten till
flygplatsen kvarstar pa dagens nivaer.

En tumregel som lange tillampades vid prognoser dver flygets utveckling ar att
trafikens sa kallade elasticitet med avseende pa tillvaxten i ekonomin uppgar
till 1,7. Det innebar att om bruttoregionprodukten, det vill sdga den regionala
motsvarigheten till bruttonationalprodukten, tkar med 1 procent sa antas
flygtrafiken, i termer av antalet passagerare, 6ka med 1,7 procent.

Relaterar man Luled Airports utveckling till tillvaxten i Norrbottens
bruttoregionprodukt sa finner man att elasticiteten i ett langre historiskt faktiskt
varit vasentligt hdgre an vad denna tumregel gor gallande. Detta forklaras
dock till stor del av en mycket starkt tillvaxt i trafiken under 1980-talet och
under de senaste tre decennierna har elasticiteten snarare legat kring 1,3.

| Swedavias senaste langtidsprognos antas Luled Airport vaxa med 0,7
procent per ar fram till ar 2050. | forhallande till de framskrivningar av
Norrbottens ekonomi som vid prognostillfallet fanns tillgangliga, d& framfor allt
den regionala nedbrytningen av Finansdepartementets framtidsscenarier
(Langtidsutredningen 2019), svarar detta mot en elasticitet p& laga 0,5.

Tabell 3 Samband (elasticitet) mellan tillvaxten i Norrbottens BRP och antalet passagerare pa
Luled Airport

Tidsperiod Elasticitet

1973-2019 2.27
1990-2019 1.27
2000-2019 1.27
Swedavias langtidsprognos Cirka 0.5

Kalla: WSP:s berakningar baserade pa data fran SCB/NR, Olsson Spjut (2010) samt Ekonomisk-historiska institutionen vid Lunds
universitet.
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Sedan lanseringen av Swedavias langtidsprognos ar 2019 har det tillkommit
ett antal osakerhetsmoment som forsvarar en bedomning av flygets
framtidsutsikter, inte minst en pandemi som minskat resandet radikalt och som
méjligen aven kommer att fa permanenta aterverkningar pa vara resvanor. Till
detta kan laggas en tilltagande medvetenhet om klimatférandringarna och
behovet av kraftfulla utslappsminskningar, saval hos individen som pa en
évergripande samhallelig niva.

Sammantaget forefaller det darfor rimligt att sambandet mellan den
regionalekonomiska tillvaxten och resandet fran Lulea Airport férsvagas nagot
under kommande decennierna i relation till hur det sett ut under de senaste
tva-tre decennierna (BRP-elasticitet om 1,3), men knappast i sadan
utstrackning att man narmar sig den laga BRP-elasticitet som Swedavias
langtidsprognos implicit bygger pa.

En elasticitet om 1,0 innebar att trafiken pa Luled Airport antas vaxa i samma
takt som den regionala ekonomin. Men vad &r en realistisk framtidsbild nar det
géaller det sistnamnda?

I den ovan namnda Langtidsutredningen antas ekonomi i saval Norrbotten
som Vasterbotten i allt vasentligt fortsatta vaxa enligt det historiska monstret,
sa som det sett ut under de senaste tva decennierna. Denna profetia ar dock
redan obsolet, givet det vi nu vet och dartill kan ana om den framtida
industriella utvecklingen i de tva nordligaste lanen.

Till grund for den fortsatta analysen ligger darfor tva mer realistiska
regionalekonomiska scenarier, ett bas- respektive ett plusscenario, som i
bagge fallen innebar en vasentligt mer kraftfull tillvaxt &n vad
Langtidsutredningen forutspar (tabell 4).

Basscenariot beaktar de investeringar som redan ar kanda, medan
plusscenariot aterspeglar den samlade regionalekonomiska effektbedomning
som  Peter Larsson, regeringens  sarskilde  samordnare  for
industrietableringarna i norr, kommunicerat via media under sommaren 2021,
en bedémning som sannolikt &ven inkluderar investeringar som &nnu inte natt
offentlighetens ljus.

Tabell 4 Arlig tillvéxt i bruttoregionprodukt (BRP) och sysselséattning 2020-2035, procent, i
Norrbotten och Vasterbotten

Bruttoregionprodukt Sysselsdttning

Norrbotten Vasterbotten Totalt Norrbotten Vasterbotten Totalt

Basscenario 2.6 1.8 2.2 0.3 0.1 0.2
Plusscenario 3.6 2.3 3 1 0.3 0.7
Langtidsutredningen 2019 13 14 14 -0.5 -0.1 -0.3

De scenarier som redovisas i tabell 4, tillsammans med en den antagna BRP-
elasticiteten om 1,0, kan nu ligga till grund fér en bedémning av den framtida
trafikutvecklingen pa& Luled Airport. Aven i detta fall utgar vi frn ett Iag-
respektive ett hogscenario, som alltsd representerar de tva alternativa
utvecklingsbanorna for Norrbottens ekonomi.
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Gemensamt for bas- och plusscenariot ar att de kommande aren innebér att
resandet uppvisar en relativt snabb aterhamtning efter pandemin och att
flygplatsen fran ar 2023 ar tillbaka i ett slags langsiktigt jamviktslage.

Som framgar av Figur 2 innebar basalternativet, trots en forvantat mycket god
ekonomisk tillvéxt, att flygtrafiken fortsatter att vaxa i ungefar samma takt som
under de senaste 25 aren, vilket innebar att Luled Airport &r 2035 har drygt 1,7
miljoner passagerare. | plusalternativet bryts dock tidigare utvecklingsménster
och passagerarantalet vaxer till hela 2 miljoner ar 2035.
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Figur 2 Antalet passagerare pa& Luled Airport (linjefart plus charter) 1973-2035. Prognos for
perioden 2021-2035

Effekt pa flygplatsens utveckling vid olika infartsalternativ

Vi har redan kunnat visa att det Ostliga infartsalternativet, som mgjliggor en
flygplatsnara station, reducerar den sammanvagda, genomsnittliga restiden till
flygplatsen frdn kommunerna i Norrbotten och Vasterbotten med omkring 10
minuter. Vad innebar detta for Luled Airports attraktivitet och langsiktiga
utveckling?

| sammanhanget ar det viktigt att understryka att den sista etappen av
Norrbotniabanan, det vill sdga strackan Skelleftea—Luled, i sig och alldeles
oavsett om banan angor Luled i en vastlig eller 6stlig dragning, kommer att
korta restiderna till flygplatsen.

Men, och det &ar ett viktigt men, en vastlig infart kommer enbart att reducera
restiderna fran kommunerna sdder om flygplatsen. Luled Airport har emellertid
sitt huvudsakliga upptagningsomrade norr om flygplatsen och en vastlig infart
bedoms inte kunna forandra det monstret mer 4n pa marginalen. Detta
forklaras i huvudsak av tva forhallanden:

For det forsta och med undantag for Pited ar restidavstanden fran
kommunerna séder om flygplatsen i utgangslaget, det vill siga innan den sista
etappen av Norrbotniabanan 6ppnas for trafik, genomgaende mycket stora.
Det i sig innebéar att man inte kan forvanta sig ndgon stérre anstormning av
passagerare soderifran. Det beror pa att resandet till flygplatsen bedoms vara
exponentiellt avtagande med restiden (se figur 1). Exempelvis beréknas en
restidsminskning pa 10 minuter, frAn 100 till 90 minuter, bara fa brakdelen av
den effekt som uppstar om restiden minskar fran 30 till 20 minuter.
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Vidare, for det andra, rader det frdn Skellefted och soderut en betydande
konkurrens fran andra flygplatser, narmare bestamt fran Skellefted och Umea
Airport. For att Luled Airport ska kunna géra mer patagliga inbrytningar pa
dessa regionala marknader kravs i praktiken att ndgon av dessa flygplatser
laggs ned eller i vart fall att trafikutbudet kraftigt forsvagas i forhallande till
Luled.

Detta ger en bakgrund till tabell 5, dar det med tydlighet framgar att en vastlig
infart till Luled, utan direkt koppling till flygplatsen, i princip saknar betydelse
for Luled Airports utveckling. Det Ostliga infartsalternativet, som starker
flygplatsens interaktion med det nu befintliga upptagningsomradet, bedoms
dock ge en tamligen substantiell effekt pa trafikvolymen. Ar 2035, vilket skulle
vara en realistisk tidpunkt for trafikbppning av Norrbotniabanans norra etapp,
beddms detta alternativ 6ka antalet passagerare med omkring 200 000 eller
drygt 11 procent.

Tabell 5 Effekter pa antalet passagerare vid Luled Airport ar 2035 vid en vastlig resp. ostlig
dragning av Norrbotniabanan, procentuell effekt inom parentes

Vistlig infart Ostlig infart
Basscenario 896 (0.1) 194 161 (11.2)
Plusscenario 1053 (0.1) 228167 (11.2)
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HUR PAVERKAR VALET AV INFART DEN
REGIONALEKONOMISKA UTVECKLINGEN?

En modell for beddmning av de regionalekonomiska
effekterna av forandrad interregional tillganglighet

Varje storre statlig infrastrukturinvestering understélls en samhallsekonomisk
kalkyl dar atgardens nyttor stélls mot dess kostnader.

De samhallsekonomiska nyttor som inte inkluderas i den traditionella
samhéllsekonomiska kalkylen benamns ofta Wider Economic Benefits (WEB).
Analysen av WEB-nyttor fokuserar huvudsakligen pé effekter som uppstar pa
den inomregionala/lokala marknaden. Det finns dock goda skal for att aven
forbattrad interregional tillganglighet ger betydande positiva aterverkningar pa
samhaéllsekonomin. Tankbara kanaler for en sadan paverkan &r bland annat
forbattrade majligheter att etablera nya och utveckla befintliga affarsrelationer
samt 6kad interaktion mellan universitet och hégskolor.

Som konstaterats paverkar valet av infartsalternativ till Luled Airport paverkar
anslutningsresornas langd och darmed den totala restiden med flyg. Detta
innebar i sin tur att de tva infartsalternativen kommer att skilja sig at vad avser
den interregionala tillgéanglighet som uppnas.

Den empiriska forskningen vad galler den interregionala tillganglighetens
betydelse for tillvéaxt och sysselséttning ar dock mycket skral, nagot som bland
annat konstaterats i samband med de otaliga utredningar som gjorts kring
svenska hoghastighetsbanor. Det finns helt enkelt valdigt f& etablerade
metoder for att bedéma hur férandringar i den interregionala tillgangligheten
paverkar en regions langsiktiga ekonomiska utveckling.

WSP Advisory har dock nyligen utvecklat just en sddan modell. Den baseras
pa statistiska skattningar, baserade pa data fran ett tusental NUTS-3 regioner
i Europa under perioden 2005-2018. Modellen, som bland annat anvants for
att beskriva effekterna av en moderniserad jarnvag straket Oslo-Stockholm,
beraknar effekter pa sysselsattning, produktivitet och produktion vid en given
foérandring i den interregionala tillgangligheten.

Har aterkommer vi pa nytt till begreppet elasticitet. | det har fallet relateras de
skattade elasticiteten till den interregionala tillgangligheten, det vill séga det ar
ett matt som beskriver med hur manga procent en viss utfallsvariabel
férandras om den interregionala tillgangligheten ékar med 1 procent. Foljande
elasticiteter ligger till grund fér modellen:

e Bruttoregionregionprodukt (BRP): 0,019
e Sysselsattning: 0,007
e Produktivitet (BRP/sysselsatt): 0,012

Om den interregionala tillgangligheten 6kar med 1 procent berdknas alltsa
sysselsattningen pa lang sikt oka med 0,007 procent, produktiviteten med
0,012 procent och BRP med 0,019 procent.

Ostlig infart kan ge en produktionseffekt pa 1 miljard kr
Vad innebar da dessa elasticiteter om de tillampas pa Norrbotniabanan och
skillnaden i interregional tillganglighet mellan det véastra och Ostra
infartsalternativet?
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Vi antar hér, delvis av forsiktighetsskal, att den regionalekonomiska effekten
intrader gradvis och att fullt genomslag uppstar forst med tio ars fordrojning.
Givet att Norrbotniabanans norra etapp trafikdppnas ar 2035 uppnas saledes
full effekt ar 2045.

Resultatet fran denna kalkyl redovisas i tabell 6 nedan. Den arliga effekten kan
synas mattlig, plus 8-9 sysselsatta och en produktionsdkning p& drygt 30
miljoner kr. Sett 6ver en kalkylperiod pd 60 &r uppgar dock nuvéardet pa
produktionseffekten till omkring 1 miljard kr.

Dessa effekter beraknas narmast uteslutande uppsta i Norrbotten, av skal som
vi redan berort. | de véasterbottniska kommunerna soder om Pited ar
restidsavstanden till Lule& Airport, oavsett val av infartsalternativ, for stora for
att dessa omraden pa ett mer substantiellt satt ska kunna inlemmas i
flygplatsens marknadsunderlag. Dartill rader stark konkurrens fran andra
flygplatser. Sammantaget innebér detta att Véasterbottens interregionala
tillganglighet ar tamligen oberoende av hur lang tid det tar att transportera sig
till Luled Airport.

Vart att notera ar att de berdknade effekterna av ©kad interregional
tillganglighet vida overstiger de nyttor for flygtrafikanterna som inkluderas i en
traditionell samhallsekonomisk kalkyl. De s& kallade restidsvinsterna, det vill
sdaga det monetara vardet pa inbesparad tid, kan uppskattas till cirka 10
miljoner kr per ar. Till detta kommer varderingen av diverse externa effekter,
inte minst de miljonyttor som uppstar vid 6kad andel kollektivtrafikresor. Dessa
miljonyttor, aven om de &r robust positiva, kan dock antas vara mycket sma i
forhallande till restidsvinsterna.

Tabell 6 Effekter till folid av en 6kad interregional tillganglighet vid en 6stlig dragning av
Norrbotniabanan, antal respektive miljoner kr.

Basscenario Plusscenario
Sysselsatta ar 2045 8 9
Arlig produktion ar 2045 31 36
Total diskonterad produktionseffekt 945 1110

Ar effekterna underskattade?

Det bor understrykas att resultatet fran ovan redovisade kalkyl ska betraktas
med stor forsiktighet, inte minst mot bakgrund av att den underliggande
metodiken ar narmast unik i sitt slag och att vi darfér inte kunnat konfirmera
resultaten genom jamférelser med andra, liknande studier.

Med denna reservation finns det anda anledning att peka pa ett par
forhallanden som talar for att de beraknade regionalekonomiska effekterna ar
i underkant. Ett sddant forhallande &r att vi inte har beaktat att en 6stlig infart,
genom att vidga Luled Airports upptagningsomrade, &ven torde Oka
flygplatsens utbud i termer av antal avgangar och destinationer. Ett storre och
mer diversifierat trafikutbud innebdr i sig en 6kad interregional tillganglighet,
men effekten darav finns alltsd inte inkluderad i ovanstdende kalkyl.
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Vidare kan man mgjligen ifrdgasatta de tillampade modellsambanden &r helt
rattvisande for regioner som Norrbotten och Vasterbotten. En indikation i den
riktningen ges i Mukkala och Tervo (2012). | studien, som bygger pa data fran
86 regioner och 13 l&nder i Europa under perioden 1991-2010, konstateras
att ju glesare en region ar, desto stérre genomslag tenderar forandringar i
tillgangligheten till flyg fa p& den regionalekonomiska utvecklingen.
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