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Sammendrag

I denne oppgaven undersgkes effekt av flyplassetableringer pa befolkningsutvikling i
de regioner hvor flyplassene etableres. Dataen som blir brukt er paneldata med observasjoner
for norske bo- og arbeidsmarkedsregioner i perioden 1951-2019. Oppgaven tar i bruk en
difference-in-differences-metode for & finne den kausale effekten av flyplassetableringer pa
befolkningsutvikling for regioner hvor flyplasser ble etablert i 1968.

Denne metoden utvides med innforing av tidsfaste effekter og en alternativ
kontrollgruppe. Videre utvides analysen for & undersgke betydning av hvilken motivasjon
som ble lagt til grunn for & etablere flyplassene.

Som en robusthetssjekk av resultatene sammenlignes de med resultatene fra
tilsvarende regresjoner med en alternativ behandlingsgruppe bestdende av regioner som fikk
flyplasser i 1971.

Resultatet av analysen viser a flyplassetableringer har positiv effekt pa
befolkningsutviklingen i de regioner hvor etableringen finner sted. Resultatene er signifikante
for undergrupper som hadde positiv populasjonsvekst i en periode for flyplassetableringen
fant sted; for etableringer som kan antas a vere ettersperselsdrevne. For regioner som i
utgangspunktet ikke opplevde vekst, og hvor flyplassetableringene kan antas a vere

distriktspolitisk motivert, er resultatene mer tvetydige.
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Abstract

This thesis examines the effect of airport establishments on population development in
the regions where the airports are established. The data used is panel data with observations
for Norwegian regions in the period 1951-2019. The thesis uses a difference-in-differences
method to find the causal effect of airport establishments on population growth in the regions
where airports were established in 1968.

The study is expanded with the introduction of fixed effects and an alternative control
group. Furthermore, the analysis is expanded to examine the significance of the motivation on
which the establishing of the airports was based.

As a robustness check, the results are compared with the results from regressions with
an alternative treatment group consisting of regions where airports were established in 1971.

The results of the analysis show that airport establishments have a positive effect on
population growth in the regions where the establishment took place. The results are
significant for subgroups that experienced positive population growth in a period prior to the
establishment of the airports, i.e. for establishments that can be assumed to be demand-driven.
For regions that initially did not experience growth, and where airport establishments can be

assumed to be motivated by district policy, the results are more ambiguous.

il
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Kapittel 1: Introduksjon

I dette kapittelet gis det forst en motivasjon for oppgaven, deretter folger det en
presentasjon av problemstillingen som oppgaven undersgker, for det til slutt gis en oversikt

over oppgavens oppbygning.

1.1 Motivasjon

Luftfart er en viktig faktor 1 transportsystemet, og kanskje spesielt i Norge som er et
langstrakt land med krevende topografi og spredt bosetting. Flytransport sto i 2018 for 6% av
persontransporten innenlands i Norge, og selv om godstrafikken med fly er relativt liten
sammenlignet med andre transportformer, er det ofte serlige verdifulle varer som ma raskt

frem som sendes med fly. (Regjeringen.no, u.d.)

I Norge er flytrafikken langt over gjennomsnittet i OECD, og blant de hayeste i
Europa. Dette kan forklares med Norges relativt hgye inntektsniva og det tette rutenettverket
som er bygget ut. (Tveter, 2017)

Etablering av flyplasser er ogsa noe som engasjerer befolkning og lokalt naeringsliv. I
forbindelse med utbygging av ny flyplass pa Helgeland i Nordland har lokale privatpersoner,
bedrifter, lag og foreninger gatt sammen og donert penger for & fa realisert et ensket
flyplassprosjekt. (nrk.no, u.d.)

Det er publisert omfattende litteratur om effekt av luftfart pa samfunnsekonomisk
utvikling. Imidlertid er det mye av denne litteraturen som er basert pa storre
forskningsprosjekter fra andre deler av verden hvor samfunnsforholdene er annerledes enn i
Norge.

Luftfartens viktige rolle, og det faktum at det er publisert forholdsmessig lite om
norske flyplasser, gjor det interessant & underseke hvordan flyplassetableringer pavirker
okonomisk utvikling i Norge.

En kommisjon satt ned for & vurdere behovet for nye flyplasser i Norge foreslo i 1965
a bygge éatte storre flyplasser. Begrunnet med distriktspolitiske hensyn besluttet myndighetene
likevel & kun bygge to av disse storre flyplassene, men kombinert med nettverk av mindre
flyplasser (Tveter, 2017).

Myndighetenes begrunnelse pa 60-tallet gir motivasjon for & underseke om effekten av

flyplassetableringer pa den regionale samfunnsekonomiske utvikling avhenger av



begrunnelsen for etableringen. Gir distriktspolitisk motiverte flyplassetableringer samme
effekt som flyplasser som etableres med bakgrunn i ettersporsel av bedre transporttjenester
der det allerede var vekst forut for flyplassetableringen?

Luftfart er ogsé et aktuelt politisk tema i dag; Samferdselsdepartementet utarbeider for

tiden en ny strategi for norsk luftfart som skal legges frem til hosten.

1.2 Problemstilling
Pé bakgrunn av motivasjonen beskrevet i kapittel 1.1 har jeg valgt 4 undersoke
folgende problemstilling:
e Hyvilken effekt har flyplassetableringer i Norge pa befolkningsutvikling i de bo- og
arbeidsregioner hvor flyplassene blir etablert?
e Er denne effekten lik for flyplassetableringer som er drevet av etterspersel som for

flyplassetableringer som er distriktspolitisk motiverte?

1.3 Gjennomfering av analyse og resultater

For & undersgke problemstillingene benytter jeg en difference-in-differences-modell
hvor effekt av flyplassetablering pa populasjonsvekst estimeres for regioner hvor det ble
etablert flyplasser i 1968. Regioner uten flyplassetablering ble benyttet som kontrollgruppe.

Analysen utvides med en ny kontrollgruppe bestaende av regioner hvor det ble etablert
flyplasser senere enn i behandlingsgruppen for & hiandtere eventuelle heterogenitetsproblemer,
og videre ved & kontrollere for tidsfaste effekter.

Videre utvides analysen for & undersoke eventuell effekt av antatt motivasjon bak
flyplassetableringen. Dette gjores ved & sammenligne utvikling i regioner hvor etablering av
flyplass kan antas & vare ettersporselsdrevet med utvikling i regioner med antatt
distriktspolitisk motiverte etableringer. Jeg gjennomferer ogsa en difference-in-difference-in-
differences analyse for & undersgke effekt av motivasjon for etablering av flyplasser.

Til slutt gjor jeg en robusthetssjekk av resultatene i den opprinnelige analysen ved
innfore en ny behandlingsgruppe; regioner med flyplassetablering i 1971.

Resultatene viser positiv effekt av flyplassetablering pa populasjonsutviklingen. For
flyplassetableringer som kan antas & vere ettersporselsdrevne finner jeg at dette resultatet er
signifikant. For flyplassetableringer som kan antas a vare distriktspolitisk motiverte er

resultatene mer tvetydige.



1.4 Oppgavens oppbygning

I kapittel to presenteres bakgrunn for analysen. Forst gis det en kort redegjorelse for
flyplasser i Norge, deretter folger en gjennomgang av utvalgte tidligere publikasjoner om
flyplassers rolle for gkonomisk utvikling. I kapittel 3 beskrives datamaterialet som analysen i
oppgaven bygger pa. Videre folger det i kapittel 4 beskrivelser av de empiriske metodene som
benyttes i analysen. I kapittel 5 presenteres resultatene av analysene, og disse droftes i kapittel
6, og her reflekteres det ogsé over svakheter ved og mulige utvidelser av analysen som er

utfort. [ kapittel 7 fremstilles konklusjonene fra analysene.



Kapittel 2: Bakgrunn

I dette kapittelet gis det forst en kort redegjorelse om flyplasser i Norge, deretter folger

det en gjennomgang av relevant publisert litteratur.

2.1 Flyplasser i Norge

Det er 49 flyplasser i Norge, hvorav 45 er drevet av helstatlige Avinor.
(Samferdselsdepartementet) Regjeringen baserer sin samferdselspolitikk pé at luftfart skal
binde landet sammen og knytte Norge sammen med resten av verden. Flytransport er en
viktig del av transporten i Norge, og flyplassene er folgelig en viktig del av Norges
transportinfrastruktur. (Regjeringen)

Figur 1: Oversikt over flyplasser i Norge

Lufthamner
Avinor lufthamn
Avinor helikopterhamn
~«  Lufthamn utanfor Avinor
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Notodden
Sandefjord

Det norske flyplassnettet har endret seg betydelig siden 1970 da det kun var 18

flyplasser i Norge. Den sterste endringen i det norske flyplassnettverket skjedde pa slutten av



1960- tallet og begynnelsen av 1970-tallet. Basert pa en overordnet distriktspolitisk
malsetning om spredt befolkningsmenster ble det etablert nettverk av mindre
kortbaneflyplasser med enkle publikumsfasiliteter. Pa Helgeland ble det etablert
kortbaneflyplasser i Brenngysund, Mo i Rana og pd Sandnessjoen pa slutten av 60-tallet,
mens Mosjeen ble lagt til dette nettverket i 1987. I vest ble det etablert flyplasser i Flore,
Forde, Sogndal, og Orsta-Volda og med Sandane flyplass lagt til dette vestlige nettverket i
1975. Et tredje nettverk bestir av kortbaneflyplassene Stokmarknes, Leknes og Svolveer 1
Lofoten. I tillegg til disse kortbanenettverkene, ble flyplassene ved Molde og Kristiansund
etablert med kvalitativt bedre servicetilbud og med direkteruter til andre storre byer (Tveter,

2017).

2.2 Litteraturgjennomgang

Det er et stort antall publikasjoner basert pa studier av effekt av luftfart pd ekonomisk
utvikling, og som denne oppgaven lener seg pa.

McGraw (McGraw, 2020) undersgker i Studien «The role of airports in city
employment growth, 1950-2010» effekten av kommersielle flyplasser pa lokale ekonomier i
etterkrigstiden.

Artikkelen «Air service and urban growth: Evidence from a quasi-natural policy
experimenty (Blonigen & Cristea, 2015) tar utgangspunkt i de store og raske endringene som
fulgte av dereguleringslovgivning i USA i 1978. I likhet med min analyse utnyttes det ogsa
her et differnece-in-difference rammeverk.

Artikkelen «Airline Traffic and Urban Economic Dlevelopment» (Brueckner, 2003)
analyserer ssmmenhengen mellom flytrafikk og sysselsetting i amerikanske storbyomrader.

Artikkelen «Airports, access and local economic performance: evidence from China»
(Gibbons & Wu, 2020) omtaler analyser av effekten av flyplasser pa ekonomisk utvikling
som folge av bedre tilgang til innenlandske markeder med utgangspunkt i utvidelse av Kinas
nettverk av flyplasser.

Studien «The role of airports in city employment growth, 1950-2010» (McGraw,
2020) vurderer effekt av kommersielle flyplasser pa lokale gkonomier i etterkrigsperioden.

Artikkelen «Airport Size and Urban Growth» (Sheard, 2019) omhandler analyse av
hvordan flyplasser pavirker skonomisk vekst i amerikanske storbyomrader.

I artikkelen «The effect of airports on regional development: Evidence from the

construction of regional airports in Norway» (Tveter, 2017) analyseres effekt av etablering av



flyplasser pé regional utvikling. Analysen baseres pa data om utvikling i antall flyplasser pa
1970-tallet i Norge. Effektene estimeres ved hjelp av «difference-in-differences»-metoden
ved & sammenligne en gruppe kommuner med kort avstand til neermeste flyplass med tre
grupper av kontroll-kommuner. Som regionale konsekvenser er det benyttet befolkningsvekst
og sysselsettingsvekst pd kommuneniva.

Mine analyser har flere fellestrekk med Tveters studie. Tveter benytter et difference-
in-differences rammeverk for & analysere effektene av flyplassetableringer i Norge. Der
Tveter ser pa effekten av flyplassetablering pa befolkning og sysselsetting i kommuner som
far kortere reisevei til neermeste flyplass, ser jeg pa effekten pa populajsonsutviklingen i de
bo- og arbeidsmarkedsregionene hvor flyplassetableringen finner sted. Jeg utvider ogsa
analysen for & undersgke om ulik motivasjon for fyplassetableringer kan vare av betydning
for den effekt flyplassetableringen far. Tveter finner en positiv, men ikke signifikant, effekt av
flyplassetablering pa utvikling i populasjon og sysselsetting. Jeg kommer frem til lignende
resultater, men finner ogsd noen signifikante effekter som forsterker konklusjon om kausal

sammenheng mellom flyplassetableringer og befolkningsutvikling.



Kapittel 3: Datamateriale

I dette kapittelet beskrives datamaterialet som ligger til grunn for analysen i denne
oppgaven. Forst gis det en beskrivelse av datamaterialet, deretter gar jeg gjennom

hovedaspektene ved datamaterialet. Til slutt presenteres deskriptiv statistikk for dataen.

3.1 Beskrivelse av datamateriale

Dataen som brukes i denne oppgaven er et paneldatasett sortert med arlige
observasjoner i perioden 1951-2019 for norske bo- og arbeidsregioner (heretter BA-regioner).
Dataene er samlet inn av Jorn Rattsg og Nicholas Sheard til bruk i artikkelen «Under what
conditions are airports contributing to regional growth? The Norwegian regional air network
1951-2019» (Rattse & Sheard, 2022). Datasettet inneholder en rekke variabler knyttet til
norske BA-regioner og til flyplasser, og de er samlet fra en rekke ulike offentlig tilgjengelige
kilder. Datapunktene for flyplasser og luftfart er basert pa samferdselsstatistikk produsert av
SSB og rapporter fra Avinor. De mer generelle dataene som populasjonstall og datapunkter
om geografi og klima, samt regionsdata, er hentet fra SSB. Reisetidsdata er basert pa «Open
Source Routing Machine». Alle data er aggregert til BA-regioner, som definert av Gundersen

og Juvkam (Gundersen & Juvkam, 2013).

3.1.1 Valg av metode

For & undersoke effektene av en hendelse eller en politisk beslutning som finner sted
pa et aggregert niva og pavirker aggregerte enheter er det vanlig & benytte komparative
casestudier (Abadie, Diamond, & Hainmueller, Synthetic Control Methods for Comparative
Case studies: Estimating the Effect of Calefornia's Tobacco Control Program, 2010).

Jeg har valgt & benytte metoden difference-in-differences, som presenteres utdypende i
kapittel 4, for 4 underseke hvilken effekt flyplassetablering har pa befolkningsutviklingen i
norske BA-regioner. For & gjore analysen mer robust benytter jeg to ulike kontrollgrupper
som beskrevet i kapittel 3.1.2. Jeg utforer ogsé analysen med kontroll for tidsfaste effekter
som beskrevet i kapittel 4.1.4.

For a undersgke hvorvidt det har en effekt om tidligere befolkningsutvikling i
regionene som fikk flyplass har vart positiv eller negativ, har jeg valgt & ta i bruk en

difference-in-difference-in-differences metode. Denne presenteres utdypende i kapittel 4.2.2.



3.1.2 Valg av behandlings- og kontrollgrupper

Behandlingsgruppen jeg har valgt & se pa i denne oppgaven er BA-regioner med
flyplassetablering i 1968 som vist i figur 2. Dette er et av de tidligste &rene i en periode hvor
det ble bygd ut mange flyplasser i Norge. Jeg har valgt & kun bruke regioner med etablering
dette ene aret for & forenkle analysen. En diskusjon av mulige ulemper ved dette valget gis i

kapittel 6.

Figur 2: Behandlingsgruppe

BA-regioner med flyplassetablering 1 1968
Namsos

Brgnngy

Alstadhaug

Rana

Valg av kontrollgrupper er en viktig for premiss for analysen. Difference-in-
differences-modellen forutsetter at behandlings- og kontrollgruppen folger parallelle trender
for at resultatet av analysen skal vere gyldig. Jeg har derfor valgt & benytte to ulike
kontrollgrupper. Kontrollgruppe 1 bestar av alle BA-regionene som aldri far en
flyplassetablering. Fordi man kan stille spersmél om det foreligger spesielle egenskaper ved
BA-regionene hvor det etableres flyplasser og disse egenskapene mangler i BA-regionene
uten flyplassetablering, bestar kontrollgruppe 2 av BA-regioner hvor det etableres flyplasser,
men hvor etableringen kommer pé et senere tidspunkt. Figur 3 og 4 viser hhv. BA-regionene

inkluder i kontrollgruppe 1 og BA-regionene inkludert i kontrollgruppe 2.



Figur 3: Kontrollgruppe 1
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Figur 4: Kontrollgruppe 2
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3.1.3 Tidsperiode

Datasettet inneholder data for alle &r fra 1951 til 2019. For & unnga unedvendig stoy
har jeg valgt & sette tidsperioden som studeres til intervallet 1960 til 1980. Dette gir en pre-
behandlingsperiode pa 8 ar og en post-behandlingsperiode pa 13 &r. Behandlingsaret, 1968,

inngér i post-behandlingsperioden.

3.1.4 Avhengig variabel

Den avhengige variabelen er populasjonen. Populasjonen er presentert logartimisk 1
regresjonsanalysene for at resultatet skal vere enklere & tolke. Jeg har valgt a benytte
populasjonsutvikling som mél pa ekonomisk utvikling av to ulike grunner. For det forste er
populasjon et vanlig benyttet mal pa utviklingen i en region bl.a. er dette benyttet i flere av
publikasjonene presentert i kapittel 2. For det andre er populasjonsutvikling sammenfallende
med en distriktspolitisk malsetting om spredt bosetting som har vart en viktig motivasjon for

utvikling det norske flyplassnettverket, jf. kapittel 1 og 2.

3.1.5 Forklaringsvariabel av interesse

Forklaringsvariabelen jeg i hovedsak ensker & estimere effekten av er en difference-in-
differences interaksjonsvariabel som inntar verdien 1 dersom regionen er en
behandlingsregion (region hvor det etableres flyplass) og tidsperioden er etter behandling
(etter flyplassetablering), og inntar verdien 0 ellers. Koeffisienten til dette leddet kan tolkes

som effekten etableringen av flyplassetableringen.
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3.1.6 Kontrollvariable

Det er mange faktorer som kan pévirke befolkningsutvikling i en region, og det er
derfor nyttig & velge et sett med kontrollvariabler som antas & pdvirke den avhengige
variabelen og som varierer med region.

Til denne analysen har jeg benyttet fem kontrollvariabler som beskriver
karakteristikker ved BA-regionene som kan antas & ha en innvirkning pa
populasjonsutviklingen i BA-regionene. Egenskapene ved disse variablene ligger ogsa tett
opp til hva som fremkommer i publiserte lignende analyser, jf. kapittel 2. Variablene sier noe
om forholdene i regionene.

De inkluderte kontrollvariablene er presentert i figur 5.

Figur 5: Kontrollvariabler

VARIABLER Beskrivelse

Kyst Dummyvariabel som betegner om BA-reguonen ligger langs
kysten

Sentralitetsniva Som definert av Gundersen og Juvkam (2013). Betegner avstanden
til et senter der det finnes sentrale funksjoner (post, bank, 0.1.)

Distanse til Oslo Avstand til Oslo 1 luftlinje milt i km.

Gjennomsnittstemperatur i~ Méler gjennonsittstemperaturen i januar i BA-regionen.
januar

Sykehus i 1950 Dummyvariabel som betegner om det fantes et sykehus i BA-
regionen 1 1950.

3.2 Deskriptiv statistikk

I figur 6 presenteres deskriptiv statistikk for dataen som er brukt i denne oppgaven.
Dataen omfatter 160 regioner og 3360 observasjoner for hver variabel over 21 ar, fra 1960 til
og med 1980. Datasettet er godt balansert, det vil si at det ikke mangler observasjoner for

noen av variablene pé ulike tidspunkt.

11



Figur 6: Deskriptiv statistikk

(M (2) 3) 4 (%)

VARIABLER Antall Gjennomsnitt Standardavvik Min Max
observasjoner

BA-regioner 3,360 - - 1 160
Kyst 3,360 0.762 0.426 0 1
Sentralitetsniva 3,360 4.844 1.263 1 6
Gjenomsnittstemp. 3,360 -1.570 3.347 -9.722 4.044
Januar
Avstand til Oslo 3,360 544.9 413.7 11.98 1,488
Sykehus 1950 3,360 0.163 0.369 0 1
Ar 3,360 - - 1960 1980
Befolkning 3,360 24,118 72,616 264 868,667
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Kapittel 4: Empirisk metode

I dette kapittelet beskrives den empiriske metoden som benyttes for & undersogke
problemstillingene presentert i kapittel 1. Forst presenteres de aktuelle metodene som tas i
bruk for & analysere flyplassetableringers effekt pa regionen den plasseres i. Deretter
presenteres metodene benyttet for & underseke om effekt av flyplassetableringer er ulik for
regioner med hay eller lav vekst forut for etableringen. Til slutt presenteres metoden benyttet

for 4 sjekke robusthet i de gjennomforte analysene.

4.1 Difference-in-differences

Difference-in-differences er en metode som identifiserer kausale effekter av en
behandling pa en utfallsvariabel, ved & sammenligne utviklingen for og etter at en behandling
inntreffer for to ulike enheter; den som blir utsatt for behandling og en som ikke blir det
(Lechner, 2011) (Abadie, Diamond, & Hainmueller, Synthetic Control Methods for
Comparative Case studies: Estimating the Effect of Calefornia's Tobacco Control Program,
2010). Metoden benytter en ubehandlet kontrollgruppe for kontrafaktisk utfall for
behandlingsgruppen for tilfellet der behandlingen ikke hadde funnet sted. Man estimerer
endringen i utvikling for og etter behandlingstidspunktet innad i de to gruppene, og finner
deretter avviket mellom disse endringene. Dette avviket; the difference-in-differences, kan
tolkes som den kausale effekten av behandlingen pa behandlingsgruppen. Ved bruk av DiD i
denne oppgaven vil altsd kausaleffekten av flyplassetablering i en BA-region pa endringen i
populasjonen i den samme regionen estimeres ved & finne avviket mellom endringen i
populasjonen hvor flyplassen etableres og endringen i populasjonen i kontrollgruppen.

Bruk av kontrollgruppen som kontrafaktisk tilfelle for behandlingsgruppen hviler pa
en forutsetning om at de to gruppene hadde lik utvikling for behandlingen og ville fortsatt &
ha det dersom behandlingen ikke hadde inntruffet for behandlingsgruppen. Derfor blir valg av
kontrollgruppe et viktig tema nar man anvender denne metoden.

Figur 7 illustrerer hvordan DiD modellen fungerer. Behandlingsgruppen, her
representert ved den grenne linjen, og kontrollgruppen, blé linje, har lik utvikling frem til
behandling inntreffer, markert med red vertikal linje. Behandlingen forer til ending i trenden
for behandlingsgruppen. Samtidig opplever kontrollgruppen ingen effekt av behandlingen.
Dermed avviker linjen for observert endring fra den kontrafaktiske endringen som per

antakelse er parallell med kontrollgruppens utvikling. Avstanden mellom observert trend og
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kontrafaktisk trend kan tolkes som den kausale effekten av behandling; endringen som folger

direkte av behandlingen.

Figur 7: Difference-in-Differences illustasjon

Ettersom DiD utnytter endringer i variablene og ikke absolutte verdier er det ikke et
problem med nivaforskjeller mellom behandlings- og kontrollgruppene. Endringer som
oppstar over tid som folge av andre arsaker enn behandlingen vil heller ikke utgjore et
problem sé lenge man med rimelighet kan anta at effekten ville ha pavirket gruppene likt. I
denne analysen betyr det at det ikke er av betydning om BA-regionene som utgjer
kontrollgruppen har lavere eller hgyere befolkning i utgangspunktet sa lenge utviklingen i de
to gruppene folger hverandre. Dersom det skulle oppsta noe som har en effekt pa
populasjonsutviklingen underveis 1 perioden, vil dette heller ikke vaere et problem sé lenge
den samme effekten kan antas a pavirke de to gruppene likt.

Kjente eksempler pa utnyttelse av DiD-metode i litteraturen er blant annet Card (Card,
The impact of the Mariel Boatlift on the Miami Labor Market, 1990) som studerer effekten av
en plutselig okt arbeidsinnvandring fra Cuba til Miami i 1980 med andre seramerikanske byer
som kontrollgruppe, og Card og Krueger (Card & Krueger, Minimum Wages and
Employment: A Case Study of the Fast-Food Industry in New Jearsy and Pennsylvania, 1994)
som undersgker effekten av en lovendring om minstelonn i New Jersey pa sysselsettingen i
fast-food bransjen, med tilsvarende bransje i Pennsylvania som kontrollgruppe.

I forbindelse med flyplasser og transportekonomi har metoden blitt benyttet blant
annet av Tveter (Tveter, 2017) og Blonigen og Cristea (Blonigen & Cristea, 2015) som kort
nevnt i kapittel 2.
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Videre presenteres metoden slik den anvendes i denne oppgaven.

4.1.1 Enkel difference-in-differnce med OLS

Den enkle DiD modellen kan formuleres som ligning (1):

(1) Popy=a+p-Bi+y-P.+8(B;-P)+ e

Hvor a, 8,y er ukjente koeffisienter, ¢;; er det stokastiske restleddet, B; er en dummyvariabel
som er 1 nir BA-regionen er i behandlingsgruppen og 0 hvis ikke, og P; er en
dummyvariabel som er 1 hvis vi befinner oss i post-behandlingsperioden og 0 hvis ikke. § er
koeffesienten for DiD interaksjonsleddet som er 1 nér vi ser pa en BA-region i
behandlingsgruppen etter at flyplassetableringen har skjedd. OLS-estimatet for § kan tolkes
som den kause effekten av flyplassetablering pa pupulasjonsutviklingen.

Jeg onsker ogsé innfere kontrollvariabler for & kontrollere for andre faktorers som kan
ha en effekt pa populasjonsutviklingen i en region. Da blir regresjonsligningen som presentert

i ligning (2) hvor X representerer en vektor av kontrollvariabler.

(2) Popjy =a+p-Bi+y -Pe+6(B;-P)+n-Xip + &t

Koeffisientene i DiD-ligningene har folgende tolkning: « er konstantleddet og representerer
den gjennomsnittlige populajsonsveksten i kontrollgruppen for flyplassetablering. 5 er den
estimerte gjennomsnittseffekten pa populajsonsveksten av & vare i behandlingsgruppen for
flyplassetablering. y er gjennomsnittsendringen i populasjonsvekst for kontrollgruppen fra
perioden for til perioden etter flyplassetablering. § er den estimerte gjennomsnittsendringen i
populasjonsvekst av & vere i behandlingsgruppen etter flyplassetablering og viser om det er
en ekstra effekt pa populasjonsvekst ved & vere i en region med flyplassetablering etter at

flyplassen har blitt etablert.

4.1.2 Arseffekter

Som nevnt innledningsvis i kapittel 4.1 er det en underliggende forutsetning for DiD-
estimatoren at endringen i utfallsvariabelen ville vert lik for behandlings- og kontrollgruppen
i fraveer av behandling. Dette er forutsetningen om parallelle trender. Dermed er det vesentlig

hvordan kontrollgruppen blir valgt for gyldigheten av estimatene. Det kan ogsé hjelpe a
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inkludere flere observerbare forklarende variabler (individuelle karakteristikker), men
fremdeles vil det vaere utfordringer rundt uobserverbar heterogenitet.

I tilfellet av denne analysen betyr det at det er en forutsetning for & fa gyldige
resultater at behandlingsgruppen og kontrollgruppen folger en parallell trend i
befolkningsutviklingen.

En mate 4 teste for parallelle trender pa er & se pa arseffekter. Dette gjores ved a
erstatte dummy-variabelen for post-behandlingsperioden, P, i modellen presentert i forrige
kapittel med arsdummier for hvert &r for behandling, og lage et interaksjonsledd for
behandling av hver &rsdummy. Dersom det foreligger parallelle trender ber det ikke finnes en
signifikant effekt av behandling fer etter at behandlingen inntreffer.

Dette kan utrykkes linart som ligning (3):

(3) Pop;y = a + BB; + YAr + &(B; - Ar) + ¢

Hvor Ar er en vektor av dummyer som er 1 nir observasjonen gjelder for det aktuelle aret og
0 ellers.

Denne modellen kan ogsa brukes for a se pé flyplasseffekter ar for ar etter
behandlingen ved inkludering av arsdummier for arene post behandling.

Jeg inkluderer 4-5 ar for, og litt mer etter, for 4 se forlapet fremover. Jeg benytte
kortere periode for fordi regionene etter hvert kan bli forskjellige, det er de siste arene man

kan hape a inne parallelle trender.

4.1.3 Ny kontrollgruppe

Pa grunn av bekymring for at kontrollgruppe 1 ikke representerer et gyldig
kontrafaktisk tilfelle for behandlingsgruppen, utnytter jeg at flyplassetableringene i Norge
skjedde over tid, og utforer de samme regresjonene som beskrevet i 4.1.1 med en
kontrollgruppe 2 bestdende av BA-regioner som far flyplass, men hvor flyplassetableringen
kommer senere enn i behandlingsgruppen.

Begrunnelsen for dette er at man kan tenke seg at det finnes karakteristikker ved BA-
regionene som skiller de regionene som fér flyplass fra de regionene som ikke far dem, som
er observerte og dermed skjuler seg i restleddene i1 regresjonsligningene. Dersom regioner

som etter hvert fikk flyplasser ligner mer pa regionene som fikk flyplass tidlig enn regioner
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som aldri fikk flyplass, vil de med storre sannsynlighet oppfylle forutsetningen om parallelle

trender.

4.1.4 Fixed effects

I den enkle DiD-modellen som beskrevet over brukes en OLS-regresjon for & estimere
effekten av interaksjonsleddet mellom periode og behandling, altsa effekten av behandling pa
befolkningsutviklingen etter at behandlingen har inntruffet. OLS-metoden forutsetter at det
ikke finnes en sammenheng mellom restleddet og de forklarende variablene. Dersom det
finnes en utelatt variabel som inngér i restleddet som ogsa er korrelert med en av
forklaringsvariablene, vil det oppsté en skjevhet i estimatene. Som nevnt tidligere, er det ikke
utenkelig at det finnes uobserverte variabler som har en effekt pa befolkningsutviklingen og
som ogsa kan vere korrelert med hvorvidt en BA-region far en flyplassetablering eller ikke.

En annen metode for a estimere effekten av flyplassetableringer pd BA-regioner er
Fixed Effects-modellering, heretter benevnt FE. FE kontrollerer for denne antakelsen, og loser
problemet med uobservert heterogenitet, ved & utnytte endringer over tid til & fjerne de
uobserverbare regionspesifikke, men tidsfaste, variablene. Dette gjores ved a estimere en
koeffisient pa bakgrunn av avvik fra gjennomsnittet over tid. De tidsfaste variablene vil ikke
variere over tid og vil dermed heller ikke ha et avvik fra gjennomsnittet og faller derfor bort
fra modellen.

Ved & gjennomfere en FE-transformasjon basert pa avviket fra gjennomsnittet, for &
fijerne de individspesifikke delene av restleddet, vil ikke lenger restleddet vere korrelert med
de inkluderte forklaringsvariablene. Benytter man OLS direkte pa relasjonen vil man fa en

konsistent estimator for effekten av de regionsfaste, tidsinvariante, variablene.

4.2 Effekt pa undergrupper

Det kan vere flere drsaker til at en BA-region far en flyplass. I noen tilfeller vil det
veere fordi regionen opplever stor vekst og det skapes en ettersporsel etter transportlesninger.
I andre tilfeller kan man anta at etableringen av flyplasser er et distriktspolitisk tiltak for &
stimulere til vekst, eller for & opprettholde et spredt bosetningsmenster. Dermed kan man dele
regionene som far flyplasser inn i to undergrupper; de regionene som hadde positiv
befolkningsvekst i utgangspunktet, og hvor etableringen kan antas a vare ettersporselsbasert,
og de regionene som hadde negativ populasjonsvekst i utgangspunktet, og hvor etableringen

kan sees pa som et politisk motivert stimuleringstiltak. Et interessant spersmal blir om
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etablering av flyplass gir ulik effekt pa utviklingen i regionene med ulik initiell vekst. En
hypotese kan vare at flyplassetableringer har en positiv effekt nar den er ettersperselsdrevet,
men det er mer krevende & gjette hvilken effekt det har med distriktspolitisk motivert
flyplassetablering.

I behandlingsgruppen er det to av regionene som hadde negativ gjennomsnittlig arlig
befolkningsvekst i perioden 1951 til 1960: Brenngy og Alstahaug, og to som hadde positiv
arlig befolkningsvekt i gjennomsnitt i samme periode. Jeg benytter flyplassetablering i de
regionene som hadde positiv vekst som et eksempel pa antatt ettersperselsdrevet
flyplassetablering. Regionene som hadde negativ befolkningsvekst benytter jeg som eksempel

pa antatt distriktspolitisk motivert flyplassetablering.

4.2.1 DiD

For a undersgke om etableringen av flyplass hadde ulik effekt pa de to gruppene kjorer
jeg DiD regresjoner med OLS og FE separat for de to gruppene, og sammenligner resultatene
for & se om estimatene kan gi innsikt i forskjeller mellom de to gruppene.

For enkelthets skyld benytter jeg kun kontrollgruppe 1 i denne undersekelsen.

4.2.2 Difference-in-difference-in-differences

En annen metode for & undersgke om det er en egen effekt for undergrupper er trippel
difference-in-difference, som foreslatt av Woolridge (Wooldridge, 2007) basert pé ideen til
Gruber (Gruber, 1994). Denne metoden bruker en kontrollgruppe bestadende av individer bade
fra den opprinnelige kontrollgruppen og fra behandlingsgruppen.

Jeg onsker 4 undersgke om det finnes en effekt av at flyplassetableringen var
distriktspolitisk motivert. Man kan da se for seg en lgsning hvor man undersegker effekten av
etablering i regioner med negativ vekst med regioner med positiv vekst som fikk flyplass som
kontrollgruppe. Denne metoden antar at befolkningsutviklingen ville veert lik for de to
gruppene dersom behandlingen ikke ville skjedd. Det synes & vare urealistisk.

Et annet alternativ er & bruke data fra regionene som hadde negativ vekst i
kontrollgruppen, altsa de som ikke fikk flyplass i 1968. Utfordringen da blir at man ikke tar
hensyn til at det kan foreligge en systematisk ulikhet mellom regioner som fikk og ikke fikk
behandling, som problematisert i underkapittelet om ny kontrollgruppe. Forskjellen i vekst
mellom regioner med negativ vekst i behandlings- og kontrollgruppen kan skyldes andre

arsaker enn flyplassetableringen. Kanskje ble behandlingsgruppen valgt fordi de hadde
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spesielt sterk negativ vekst, eller fordi de hadde mindre negativ vekst enn andre i samme
gruppe, eller at det foreligger andre relevante men uobserverte karakteristikker i regionene.

Ved 4 felge Woolridge sin metode, benyttes en kontrollgruppe som bestéar av negativ-
og positiv-vekst regioner som ikke far flyplass, samt positiv-vekstregioner som far flyplass.
Formelt gjores det ved & introdusere et interaksjonsledd mellom tidligere vekst

(V), behandling (B) og periode (P):

4) Yy =a+ BB +yP; + BV; + 6(B;P,) + 6:(B;V;) + 6,(PV;) + 63(B;ViP) + €;¢

V er en dummyyvariabel for negativ vekst som er lik 1 dersom veksten er negativ og 0
om den var positiv.

Koeffisienten foran det nye interaksjonsleddet, &5, er effekten av etablering av flyplass
for negativ-vekstregioner og er den vi er interesserte i a estimere. OLS-estimatet for denne
kan forstés som forskjellen mellom forskjellene i endring mellom regioner med positiv vekst

og regioner med negativ vekst, i regioner som fikk og ikke fikk flyplassetablering.

4.3 Robusthetssjekk; innforing av ny behandlingsgruppe

En svakhet ved analysen sé langt er at den kun baserer seg pa fire flyplasser som
behandlingsgruppe. For & bete noe pa dette gjennomforer jeg regresjoner som beskrevet i
kapitlene over med en ny behandlingsgruppe bestdende av regioner med flyplassetablering i

1971. Figur 6 gir en oversikt over BA-regionene som inngar i denne nye behandlingsgruppen.

Figur 6: Behandlingsgruppe, robusthetssjekk

BA-regioner med flyplassetablering i 1971
Flora

Sogndal

Forde

@rsta-Volda

For & se fa samme antall pre- og post- behandlingsperioder forkyves tidsperiden
studert til 1963-1983.
For enkelhets skyld benyttes kun kontrollgruppe 1, og jeg gjennomferer ikke DDD-

regresjon med denne behandlingsgruppen.
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Formalet med robusthetssjekken er & se om resultatene er konsistente for de to
behandlingsgruppene. Dersom de er konsistente, gir det storre tyngde til & benytte analyse
resultatene til & trekke generelle konklusjoner om effekt av flyplassetableringer pa

populasjonsutvikling.
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Kapittel S: Resultater

I dette kapittelet presenteres resultatene av regresjonene utfort med metodene
beskrevet i kapittel 4 pa dataen presentert i kapittel 3. Jeg viser forst resultatene fra DiD
modellen med OLS-regresjon i kap. 5.1 og resultatene av beregnede arseffekter i kap. 5.2.
Deretter presenterer jeg resultatene fra FE-modellen i kap. 5.3. Jeg har utvidet analysen til a
analysere subgrupper og viser resultatene av dette i kap. 5.4. Resultatene av DDD-analysen
presenterer jeg i kap. 5.5. Til slutt legger jeg frem resultatene fra robusthetssjekk av

analysene.

5.1 Estimeringsresultater DiD med OLS

Tabell 1: Resultater enkel DiD - Kontrollgruppe 1

(1) (2)

VARIABLER
DiD 0.0321 0.0321

(0.272) (0.138)
Periode -0.0283 -0.0283

(0.0520) (0.0262)
Behandlet 1.188*%* 0.612%**

(0.214) (0.115)
Observasjoner 2,310 2,310
R-kvadrert 0.035 0.754
Kontroller YES

Standardavvik 1 parenteser
% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tabell 1 viser resultatene ved bruk av den enkle DiD-modellen med OLS som omtalt i
kap. 4.2.1. Tabellen viser resultatene av & sammenligne BA-regioner hvor det etableres
flyplass i 1968, behandlingsgruppen, med alle BA-regioner hvor det ikke etableres flyplass,
kontrollgruppe 1. Kolonne (1) viser resultat uten kontrollvariabler (kap. 4.2.1, ligning (1)),
mens kolonne (2) viser resultatene av den enkle DiD-modellen med kontrollvariabler (kap.

4.2.1, ligning (2)). Kontrollvariablene er omtalt i kapittel 3.1.4.
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I begge modellene, bade kolonne (1) og (2) er det en negativ, men ikke signifikant,
effekt av tidsperioden etter behandling. Resultatene viser ogsé at det at det er hagyere
befolkningsvekst i BA-regioner hvor det etableres flyplass og dette resultatet er positivt og
signifikant i begge modellene. Effekten av interessevariabelen (DiD), som utrykker selve
effekten av etableringen av flyplass, er lik for de to modellene. Tabellen viser at etablering av
flyplass er knyttet til en 3,21% ekning i populasjonen, men at denne effekten ikke er
signifikant. Dette betyr at datagrunnlaget indikerer at det er en positiv effekt av & etablere
flyplasser pd befolkningsutviklingen, men fordi resultatene ikke er signifikante kan jeg ikke

forkaste en hypotese om at det ikke finnes noen effekt.

Tabell 1: Resultater enkel DiD - Kontrollgruppe 2

(1) (2)

VARIABLER
DiD -0.0100 -0.0100

(0.304) (0.0656)
Periode 0.0139 0.0139

(0.183) (0.0395)
Behandlet 0.909%*** 1.0271%**

(0.239) (0.0627)
Observasjoner 231 231
R-kvadrert 0.142 0.961
Kontroller YES

Standardavvik i parenteser
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

I tabell 2 vises resultatet av tilsvarende beregninger som i tabell 1, men hvor
sammenligningen av behandlingsgruppen er gjort mot BA-regioner hvor det etableres
flyplasser pé et senere tidspunkt, kontrollgruppe 2. Som i tabell 1 viser resultatene i tabell 2
en ikke-signifikant effekt av perioden, men for kontrollgruppe 2 er effekten positiv i stedet for
negativ som i tabell 1. Effekten av & vare 1 behandlingsgruppen er ogsé her positiv og
signifikant. I motsetning til resultatene med kontrollgruppe 1 er effektene av selve
flyplassetablering ved bruk av kontrollgruppe 2 negativ. I likhet med de tidligere resultatene

er denne effekten ikke signifikant.
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5.2 Arseffekter

For & forsgke & undersgke forutsetningen om parallelle trender mellom behandlings-
og kontrollgruppene har jeg beregnet interaksjonseffekten mellom tid og behandling ar for ar

som beskrevet i kap. 4.2. Tabellene under viser estimeringsresultatene for regresjonsligning

3).

Tabell 2: Effekter ar for dar - Kontrollgruppe 1

(1) (2)
VARIABLER
Behandling*1965 -0.0163 -0.0163
(0.866) (0.437)
Behandling*1966 -0.0132 -0.0132
(0.866) (0.437)
Behandling*1967 -0.00942 -0.00942
(0.866) (0.437)
Behandling*1968 -0.00497 -0.00497
(0.866) (0.437)
Behandling*1969 -0.00232 -0.00232
(0.866) (0.437)
Behandling*1970 -0.00164 -0.00164
(0.866) (0.437)
Behandling*1971 -0.00330 -0.00330
(0.866) (0.437)
Behandling*1972 -0.00403 -0.00403
(0.866) (0.437)
Behandling*1973 -0.00313 -0.00313
(0.866) (0.437)
Behandling*1974 -0.00235 -0.00235
(0.866) (0.437)
Observasjoner 1,210 1,210
R-kvadrert 0.035 0.755
Kontrollvariabler YES

Standardavvik i parenteser
seskok p<0~01, %k p<0.05, * p<0.1

Tabell 3 viser resultatene for estimering av ligning (3) ved bruk av kontrollgruppe 1.
Som det fremgar foreligger ikke signifikante effekter for interaksjonsleddet mellom

behandling og de aktuelle arene, hverken forut for, eller etter, flyplassetablering.



Tabell 3: Effekter ar for dr - Kontrollgruppe 2

(1 ()
VARIABLES
Behandlet*1965 0.0275 0.0275
(1.048) (0.226)
Behandlet*1966 0.0200 0.0200
(1.048) (0.226)
Behandlet*1967 0.0186 0.0186
(1.048) (0.226)
Behandlet*1968 0.0220 0.0220
(1.048) (0.226)
Behandlet*1969 0.0252 0.0252
(1.048) (0.226)
Behandlet*1970 0.0299 0.0299
(1.048) (0.226)
Behandlet*1971 0.0285 0.0285
(1.048) (0.226)
Behandlet*1972 0.0182 0.0182
(1.048) (0.226)
Behandlet*1973 0.00657 0.00657
(1.048) (0.226)
Behandlet*1974 -0.00138 -0.00138
(1.048) (0.226)
Observasjoner 121 121
R-kvadrert 0.142 0.962
Kontrollvariabler YES

Standardavvik i parenteser
%k p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tabell 4 viser resultatet av tilsvarende beregninger som ligger til grunn for tabell 3,
men for kontrollgruppe 2. Heller ikke ved bruk av kontrollgruppe 2 er det signifikante
sammenhenger mellom behandling og &r hverken forut for, eller etter, flyplassetablering.

Dette fravaeret av signifikans i resultatene betyr at jeg ikke kan si med sikkerhet at det
ikke finnes parallelle trender. Mangelen pa signifikante resultater i tabell 3 og 4 for perioden
etter behandling er ogsé konsistent med at jeg ikke finner signifikante resultater for DiD i

tabellene 1 og 2.



5.3 Estimeringsresultater FE

For & kontrollere for endogenitet pd grunn av uobserverte variabler som har en effekt

pa befolkningsutviklingen og som ogsa er korrelert med hvorvidt det etableres en flyplass i en

BA-region, har jeg benyttet FE-modellering, jf. kapittel 4.2.4.

Tabell 4: Resultater FE - Kontrollgruppe 1

(1) ()
VARIABLER
o.Behandlet -
Periode -0.0283*** -0.0283%**
(0.00253) (0.00949)
DiD 0.0321** 0.0321
(0.0133) (0.0310)
Observasjoner 2,310 2,310
R-kvadrert 0.054 0.054
Antall BA regioner 110 110
BA FE YES YES
Robuste standaravvik YES

Standardavvik i parenteser
*H% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tabell 5 viser resultatet av FE-beregningene der behandlingsgruppen er sammenlignet

med kontrollgruppe 1. Resultatene i kolonne (1) er en standard FE-estimering, mens det i

kolonne (2) er benyttet robuste standardavvik. Fordi FE-modellen fjerner variabler som er

konstante over tid, og alle kontrollvariablene benyttet i analysen er statiske, faller disse bort.

Det samme gjelder effekten av & vare i behandlingsgruppen.

Da gjenstér effekten av post-behandlingsperiode og effekten av flyplassetablering.

Som det fremgar av tabell 5.5 er det en signifikant negativ effekt av periode, og det er en

positiv effekt av etablering av flyplass som ogsa er pd samme niva, slik det ogsa er i

resultatene for enkel DiD, jf. kapittel 5.1, tabell 1 og 2. Jeg far her en signifikant effekt av

flyplassetablering, men effekten er ikke signifikant nar jeg benytter robuste standardavvik.
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Tabell 5: Resultater FE - Kontrollgruppe 2

(1) 2)
VARIABLER
o.Behandlet -
Periode 0.0139* 0.0139
(0.00752) (0.0293)
DiD -0.0100 -0.0100
(0.0125) (0.0426)
Observasjoner 231 231
R-kvadrert 0.016 0.016
Antall BA regioner 11 11
BA FE YES YES
Robuste standardavvik YES

Standardavvik i parenteser
*E% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tabell 6 viser resultatet av tilsvarende beregninger som vist i tabell 5, men hvor
behandlingsgruppen er sammenlignet med kontrollgruppe 2.

Som for beregningene for kontrollgruppe 1, jf. tabell 5, er resultatene konsistente med
beregningene ved enkel DiD-regresjon, jf. tabell 2. Effekt av etablering av flyplass er ikke-
signifikant negativ; flyplassetablering medferer en reduksjon i populasjonen pa 1%. Effekt av

periode er positiv, men resultatet er signifikant kun ved bruk av vanlig standardavvik.

5.4 Estimeringsresultater — effekten av bakgrunn for etablering

For & undersgke om effekt av flyplassetablering har ssmmenheng med hvordan
befolkningsveksten var forut for etablering av flyplasser, har jeg utvidet analysen ved &
undersgke undergrupper av behandlingsgruppen. Befolkningsveksten forut for
flyplassetablering kan indikere ulik motivasjon for etableringen; man kan anta at flyplasser
som er ble etablert i regioner som hadde vekst i utgangspunktet er ettersperselsdrevne, mens
etableringer 1 regioner med negativ vekst kan antas & vaere distriktspolitisk motiverte.

En undersekelse av behandlingsgruppen viser at to av regionene opplevde en
gjennomsnittlig arlig positiv befolkningsvekst fra 1951 til 1960; Namsos og Rana. Jeg

benytter disse i analysen som eksempler pad mulig ettersporselsdrevne flyplasser. De to andre
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regionene, Bronney og Alstahaug, hadde i samme periode negativ gjennomsnittlig arlig

populasjonsvekst. Jeg benytter derfor disse som eksempler pad mulig distriktspolitisk

motiverte flyplassetableringer.

Tabell 6: Resultater ettersporselsdrevne flyplasser (Namsos og Rana)

(1) (2) 3) 4)
VARIABLER
DiD 0.0771 0.0771 0.0771%** 0.0771*%*
(0.385) (0.194) (0.0187) (0.0378)
Periode -0.0283 -0.0283 -0.0283*** -0.0283%**
(0.0523) (0.0264) (0.00255) (0.00949)
Behandlet 1.512%* 0.454***
%
(0.303) (0.163)
o.Behandlet - -
Observasjoner 2,268 2,268 2,268 2,268
R-kvadrert 0.030 0.753 0.057 0.057
Kontroller YES
Antall BA-regioner 108 108
BA FE YES YES
YES

Robuste standaradvvik

Standardavvik i parenteser
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tabell 7 viser resultat av beregningene for regionene med antatt ettersperselsdrevne

flyplassetableringer. Kolonne (1) viser resultatene for enkel DiD-regresjon. Kolonne (2) viser

tilsvarende som i kolonne (1), men med kontrollvariabler. Kolonne (3) viser resultat av FE-

estimering ved bruk av vanlige standardavvik, og kolonne (4) viser FE-estimering med bruk

av robuste standardavvik

Som det fremgéar av tabellen er det positiv effekt av flyplassetablering som, nér jeg

kontrollerer med FE, er signifikant ogsa ved bruk av robuste standardavvik;

Flyplassetablering er knyttet til en 7,71% ekning 1 populasjonen.
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Tabell 7: Resulateter distrikipolitiskmotiverte flyplasser (Alstadhaug og Bronnoy)

® ) ®) @

VARIABLER
DiD -0.0129 -0.0129 -0.0129 -0.0129

(0.385) (0.194) (0.0186) (0.0140)
Periode -0.0283 -0.0283 -0.0283*** -0.0283***

(0.0523) (0.0264) (0.00254) (0.00949)
Behandlet 0.864** 0.779%**

*

(0.303) (0.155)
o.Behandlet - -
Observasjoner 2,268 2,268 2,268 2,268
R-kvadrert 0.009 0.749 0.057 0.057
Kontroller YES
Antall BA-regioner 108 108
BA FE YES YES
Robuste standardavvik YES

Standardavvik i parenteser
**% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

I tabell 8 har jeg presentert tilsvarende resultater som i tabell 7, men for regioner hvor
flyplassetableringen kan antas & vare distriktspolitisk motivert pa bakgrunn av negativ
populasjonsvekst i en periode for etableringen. Som det fremgar av denne tabellen, gir ikke
noen av modellberegningene signifikante resultater. Det er indikasjoner pa lav negativ effekt
av flyplassetablering i disse regionene, men fordi resultatene ikke er signifikante kan jeg ikke
forkaste en hypotese om at effekten er 0.

Resultatene bekrefter en hypotese om at ettersporselsdrevne flyplassetableringer bidrar
til & skape vekst i regionen hvor flyplasser etableres. For distriktspolitisk motiverte

flyplassetableringer gir ikke resultatene grunnlag for a trekke tilsvarende konklusjon.

5.5 Estimeringsresultater difference-in-difference-in-differences
En alternativ metode for & underseke om det er sammenheng mellom hvordan
befolkningsveksten var forut for etablering av flyplass og etableringen, er & benytte en trippel

difference-in-difference-in differences-metode, jf. kap. 4.3.3.
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Tabell 9 viser estimeringsresultatene av DDD modellen som beskrevet.

Tabell 8: Resultater DDD

(1
VARIABLER
DDD -0.0125
(0.507)
Observasjoner 2,310
R-kvadrert 0.167

Standardavvik i parentes
%k p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Resultatene i tabell 9 viser at DDD-estimatoren er negativ, dvs. at forskjellen mellom
forskjellene i endring mellom regioner med hey vekst og regioner med lav vekst, i regioner
som fikk og ikke fikk flyplassetablering er negativ. Dette indikerer en negativ effekt av
flyplassetablering pa populasjonsutvikling for antatt distriktspolitisk motiverte
flyplassetableringer sammenlignet med antatt ettersperselsdrevne etableringer. Resultatet er
ikke signifikant, og jeg kan dermed ikke forkaste en hypotese om at forskjellen i effekt for de

to undergruppene er null.

5.6 Estimeringsresultater - robusthetssjekk
For & avbete svakhet ved kun & benytte data fra fire flyplassetableringer i analysen, har
jeg utvidet beregningene til ogsa & omfatte en alternativ behandlingsgruppe; BA-regioner med

flyplassetableringer i 1971, jf. kapittel 4.3.
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Tabell 9: Resultater Robusthetssjekk - Regioner med flyplassetablering i 1971

(1) (2) 3) “4)

VARIABLER
DiD 0.106 0.106 0.106*** 0.106%**

(0.313) (0.158) (0.0142) (0.0163)
Periode -0.0260 -0.0260 -0.0260*** -0.0260***

(0.0598) (0.0301) (0.00270) (0.00905)
Behandlet 0.868%** -0.238*

(0.274) (0.139)
0.Behandlet - -
Observasjoner 2,310 2,310 2,310 2,310
R-kvadrert 0.022 0.752 0.054 0.054
Kontroller YES
Antall BA-regioner 110 110
BA FE YES YES
Robuste standardavvik YES

Standardavvik i parenteser
**% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tabell 10 viser resultat av denne robusthetsanalysen. Kolonne (1) viser resultatene for
enkel DiD-regresjon, og kolonne (2) viser resultat av beregninger med kontrollvariabler.
Kolonne (3) viser resultat av FE-estimering ved bruk av vanlige standardavvik, og kolonne
(4) viser tilsvarende som kolonne (3), men med bruk av robuste standardavvik.

Som det fremgér av tabellen viser beregningene at etablering av flyplasser har positiv
effekt pa befolkningsutvikling. Nar jeg kontrollerer for tidsfaste effekter finner jeg en
signifikant positiv effekt pa 10,6% pa populasjonen som felge av flyplassetablering, ogsa med
bruk av robuste standardavvik.

Jeg har ogsa gjennomfert tilsvarende sub-gruppe beregninger for de etableringer i
denne behandlingsgruppen som hadde positiv og negativ populasjonsvekst i perioden 1951-
1960 pa samme mate som for den opprinnelige behandlingsgruppen. Her finner jeg at Flora
og Orstad-Volda hadde positiv vekst, og jeg benytter disse som eksempler pa antatt
ettersparselsdrevne flyplasser. Sogndal og Forde hadde negativ vekst, og
flyplassetableringene i disse regionene brukes derfor som eksempel pa antatt distriktspolitisk

motiverte etableringer.
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Tabell 10: Resultater Robusthetssjekk ettersporslesdrevne flyplasser (Flora og Orstad-Volda)

(1) () 3) “)

VARIABLER
DiD 0.113 0.113 0.113*** 0.113%**

(0.443) (0.223) (0.0199) (0.0212)
Periode -0.0260 -0.0260 -0.0260%** -0.0260%**

(0.0603) (0.0303) (0.00270) (0.00905)
Behandlet 0.733* -0.270

(0.387) (0.196)
0.Behandlet - -
Observasjoner 2,268 2,268 2,268 2,268
R-kvadrert 0.008 0.750 0.049 0.049
Kontroller YES
Antall BA-regioner 108 108
BA FE YES YES
Robuste standardavvik YES

Standardavvik i parenteser
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Som det fremgéar av tabell 11 er det en positiv effekt av etablering av flyplasser pa
befolkningsutvikling for flyplasser som er antatt ettersperselsdrevne. Dette er konsistent med

resultatene for tilsvarende gruppe i den opprinnelige analysen, jf. tabell 7.



Tabell 11: Resultater Robusthetssjekk, distriktspolitisk motiverte flyplasser (Sogndal og Forde)

(1) (2) 3) 4)
VARIABLER
DiD 0.0996 0.0996 0.0996%** 0.0996***
(0.443) (0.222) (0.0199) (0.0202)
Periode -0.0260 -0.0260 -0.0260%** -0.0260%**
(0.0603) (0.0302) (0.00271) (0.00905)
Behandlet 1.003** -0.226
%
(0.387) (0.195)
o.Behandlet - -
Observasjoner 2,268 2,268 2,268 2,268
R-kvadrert 0.014 0.752 0.047 0.047
Kontroller YES
Antall BA-regioner 108 108
BA FE YES YES
Robuste standardavvik YES

Standardavvik i parenteser
**% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Resultatene i tabell 12 viser positiv effekt av flyplassetableringer pé
befolkningsutvikling, ogsa for BA-regioner med antatt distriktspolitisk motiverte etableringer.
Effekten er signifikant ved FE-beregninger, bdde med bruk av vanlige og robuste
standardavvik. Den kausale sammenhengen er imidlertid svakere for denne gruppen enn for
gruppen med ettersparselsdrevne flyplassetableringer.

Samlet vurderer jeg at resultatene fra robusthetsanalysene er noksa konsistente med
resultatene fra foregdende beregninger; Effekten av flyplassetableringer synes & vare positive
for befolkningsutvikling, og dette gjelder spesielt for antatt ettersporselsdrevne etableringer.

For antatt distriktspolitisk motiverte flyplassetableringer er resultatene mer tvetydige.



Kapittel 6: Diskusjon

6.1 Gjennomgang av resultatene

Resultatene fra mine beregninger med enkel DiD-regresjon, hvor jeg sammenligner
befolkningsutvikling i BA-regioner med etablering av flyplasser i 1968 med BA-regioner uten
flyplassetableringer, viser svak indikasjon for at etableringer av flyplasser har effekt for
befolkningsutvikling. Fordi resultatene ikke er signifikante, kan jeg ikke forkaste en hypotese
om at det ikke finnes noen effekt.

For & kontrollere for metodiske utfordringer, utvider jeg analysen og gjennomforer
beregninger med kontrollvariabler, og jeg gjennomferer DiD-analyse med alternativ
kontrollgruppe. Resultatene av disse beregningene viser ikke signifikant effekt av
flyplassetablering pa befolkningsutvikling. Videre undersegker jeg om forutsetning om
parallelle trender mellom behandlings- og kontrollgruppene holder ved a beregne
interaksjonseffekten mellom tid og behandling ar for ar. Beregningene gir ikke grunn til
bekymring for at forutsetning om parallelle trender ikke holder. Jeg utvider ogsa analysen
med FE-modellering for & kontrollere for endogenitet. Resultatene ved bruk av kontrollgruppe
1 viser effekt av etablering av flyplass som er pa samme niva som jeg beregner ved bruk av
enkel DiD, men FE-modellen ved bruk av vanlig standardavvik viser at effekten er
signifikant.

Jeg utvider ogsé analysen ved & analysere undergrupper av behandlingsgruppen for &
undersgke om det kan vare sammenheng mellom befolkningsvekst forut for etablering av
flyplasser og effekten av etableringene. Befolkningsveksten forut for flyplassetablering kan
indikere ulik motivasjon for etableringen; man kan anta at flyplasser som er ble etablert i
regioner som hadde vekst i utgangspunktet er ettersporselsdrevne, mens etableringer i
regioner med negativ vekst kan antas a vare distriktspolitisk motiverte. Resultatene samsvarer
med en hypotese om at ettersperselsdrevne flyplassetableringer bidrar til & skape vekst i
regionen hvor flyplasser etableres. For distriktspolitisk motiverte flyplassetableringer gir ikke
resultatene grunnlag for & trekke tilsvarende konklusjon.

Resultatene fra trippel DDD-analysen jeg gjennomferte viser at forskjellen mellom
forskjellene i endring mellom regioner med hoy vekst og regioner med lav vekst, i regioner
som fikk og ikke fikk flyplassetablering er negativ. Resultatene er imidlertid ikke signifikante,

og jeg kan ikke forkaste en hypotese om at forskjellen i effekt for de to undergruppene er null.
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For & avbete svakhet ved kun & benytte data fra fire flyplassetableringer i analysen,
har jeg utvidet analysen til ogsa & omfatte en alternativ behandlingsgruppe; BA-regioner med
flyplassetableringer i 1971. Resultatene fra disse beregningene vurderer jeg 4 vere
konsistente med resultatene fra foregdende beregninger; Effekten av flyplassetableringer
synes & veare positive for befolkningsutvikling, og dette gjelder spesielt for antatt
ettersporselsdrevne etableringer. For antatt distriktspolitisk motiverte flyplassetableringer er

resultatene mer tvetydige.

6.2 Diskusjon av metode

I denne oppgaven har jeg utnyttet et difference-in-difference-rammeverk for &
analysere effekten av flyplassetableringer pa befolkningsvekst. Jeg vurderer at DiD-metoden
er velegnet til analyseformélet. Imidlertid er valg av kontrollgrupper svert viktig for a kunne
gjore gode analyser. Jeg startet med en kontrollgruppe bestiende av BA-regioner som ikke
har hatt flyplassetablering.

Bekymring for brudd pa forutsetning om parallelle trender pa bakgrunn av uobserverte
karakteristikker som skiller regioner med flyplassetableringer fra regioner uten etableringer
motiverte til & innfere kontrollgruppe 2 bestaende av regioner med flyplassetablering, men
hvor disse kommer senere enn i behandlingsgruppen.

En tilsvarende bekymring om ulikheter mellom gruppene kan utrykkes for
behandlingsgruppen og kontrollgruppe 2 nettopp fordi de far flyplassetablering pa ulike
tidspunkt. Spersmaélet blir hvorfor noen regioner far flyplassetablering for andre, og om de
eventuelle forskjellene ogsa er knyttet til befolkningsvekst pa en méte som forer til at
gruppene far ulik trend i1 befolkningsutviklingen.

En mulig alternativ til, eller utvidelse av, analyse med valgte kontrollgrupper kunne
vaere & gjennomfere syntetisk kontroll, hvor sammenligning gjeres mot en konstruert
kontrollgruppe basert pa vekting av ulike karakteristika for a skape et
sammenligningsgrunnlag med egenskaper mest mulig lik behandlingsgruppen som foreslatt
av Abadie og Gardezabal (Abadie & Gardeazabal, The Economic Costs of Conflict: A case
studie of the Basque Country, 2003) og videreutviklet av Abadie, Diamond og Hainmuller
(Abadie, Diamond, & Hainmueller, Synthetic Control Methods for Comparative Case studies:
Estimating the Effect of Calefornia's Tobacco Control Program, 2010)
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Som en forenkling av analysen valgte jeg & ta utgangspunkt i flyplassetableringer som
skjedde i ett enkelt &r; 1968. Dette valget av en sa smal behandlingsgruppe er svart
begrensende for analysen. For & avbete pa denne svakheten innferer jeg enda en
behandlingsgruppe, med regioner som opplever flyplassetablering i et annet &r; 1971. En
mulig utvidelse av modellen kunne vare gjennomfere et eventstudy som tok for seg
flyplassetableringer som skjer over mange ar ved & sette eventtidspunktet til null og justere
pre- og post- behandlingsperioden ut fra dette tidspunktet. En slik utvidelse ville trolig vaert
relativt enkel a gjennomfore, selv om den falt utenfor tidsrammen jeg hadde tilgjengelig for
mitt arbeide. Fordi et storre antall flyplassetableringer ville vaert omfattet av en slik utvidet
studie, ville resultatene trolig kunne gitt bredere innsikt av effekten av flyplassetablering pa
populasjonsutviklingen.

Jeg vurderer ogsé at det foreligger noen klare svakheter knyttet til min analyse av
hvordan effekt av flyplassetablering kan variere med hensyn til ulik motivasjonen bak
flyplassetableringen: Selv om antakelsen om ulik motivasjon ikke er usannsynlig, har jeg ikke
innenfor rammen av denne studien hatt anledning til & gjere undersekelser for & verifisere
disse antakelsene, f.eks. ved & studere beslutningsgrunnlaget som 14 til grunn for
etableringene. Skillet er gjort kun basert pa om gjennomsnittlig arlig befolkningsvekst i
regionen i en tidligere periode var positiv eller negativ. Selv om dette kan vaere en indikasjon
pa hvorvidt motivasjonen for en flyplass er eterspersisbasert eller distriktspolitisk motivert,
hadde en grundigere undersgkelse vert a foretrekke. Videre har jeg gjennomfert utvidelsen pa
et svaert begrenset antall flyplassetableringer. Utvalg av data for analysering kunne med fordel

vert starre.
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Kapittel 7: Konklusjon

I denne oppgaven ensket jeg 4 finne hvilken effekt flyplassetableringer har pa
utvikling i de regionene hvor flyplassene blir etablert.

For a undersgke dette tok jeg innledningsvis i1 bruk en enkel difference-in-differences-
analyse med og uten kontrollvariabler. Jeg tok utgangspunkt i en behandlingsgruppe
bestaende av BA-regioner hvor det ble etablert flyplasser i 1968 og en kontrollgruppe med
alle BA-regionene hvor det ikke er etablert flyplasser.

Resultatene av denne analysen indikerer en positiv effekt av flyplassetablering pa
befolkningsutvikling, men resultatene er ikke signifikante.

For & kontrollere om forutsetning om parallelle trender holder, innferte jeg en ny
kontrollgrupppe bestdende av regioner med flyplassetableringer, men hvor etableringen ble
gjort senere enn i behandlingsgruppen.

Resultatene av DiD-regresjon med den nye kontrollgruppen indikerer negativ effekt av
flyplassetablering pa befolkningsutvikling. Forskjellen i estimert effekt skyldes trolig at
kontrollgruppene er sammensatt med BA-regioner med ulike egenskaper. Den nye
kontrollgruppen bestér av flere regioner med sterkere vekst enn den opprinnelige
kontrollgruppen.

Videre onsket jeg & underseke hvilken effekt det har om regionen som flyplassen
etableres var 1 vekst forut for etableringen og hvor dermed etableringen kan antas & vare
ettersparselsdrevet. Tilsvarende underseker jeg effekt det har om regionen i utgangspunktet
ikke hadde vekst, og etablering av flyplass kan antas & vare distriktspolitisk motivert.

Separate estimeringsresultater for de to gruppene viser at effekten av
ettersporselsdrevne flyplassetableringer er signifikant positiv pa utvikling av populasjon,
mens effekten av distriktspolitisk motiverte etableringer er negativ pa populasjonsutvikling,
men resultatene er ikke signifikante.

Til slutt utvider jeg modellen ved & innfere en ny behandlingsgruppe bestdende av
regioner som fikk flyplassetableringer i 1971, for & sjekke om resultatene av den forste
analysen var konsistente med resultater for 1971-etableringene. Resultatene av denne
analysen underbygger konklusjonen om at det er positiv effekt av etablering av flyplasser pa
befolkningsutvikling, spesielt der etableringene kan antas & vaere ettersporselsdrevne.
Resultatene for analysene av etableringer som kan antas 4 vere distriktspolitisk motiverte

samsvarer imidlertid ikke med resultatene fra de opprinnelige analysene.

36



Pé bakgrunn av analysene gjennomfert i denne oppgaven kan det synes som om
flyplassetableringer har positiv effekt pa befolkningsutviklingen i de BA-regionene hvor
etableringen finner sted. Resultatene er signifikante for undergrupper som hadde positiv
populasjonsvekst i en periode for flyplassetableringen fant sted; for etableringer som kan
antas 4 vaere ettersporselsdrevne. For BA-regionenr som i utgangspunktet ikke opplevde
vekst, og hvor flyplassetableringene kan antas a vere distriktspolitisk motivert, er resultatene
mer tvetydige.

For & kunne trekke bastante konklusjoner om flyplassetableringers effekt pa
befolkningsutvikling mé flere studier til. Studier som gar dypere i analysen av hva som er
avgjerende for om en flyplassetablering far positiv effekt eller ikke, vil vare spesielt

interessante.
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