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FOrord

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvéxtanalys gavs i december 2011 ett
gemensamt uppdrag att utveckla uppféljningen av tre preciseringar av de
transportpolitiska malen. Denna rapport utgér en delredovisning som summerar
erfarenheterna sa har langt. Arbetet fortsatter nu mot slutrapporten som ska
avlamnas senast den 18 mars 2013.
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Uppdraget

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvéxtanalys har tolkat uppdraget sa att vi i
samverkan ska analysera hur geografisk tillganglighet paverkar naringslivets
konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft ur olika perspektiv, inte minst i
form av en hogre geografisk upplésning av dagens matt och indikatorer. Méalet
med uppdraget ar att komma med forslag pa hur maluppféljningen av de
transportpolitiska malen ska starkas. Framfor allt ska det utmynna i forslag pa
indikatorer som &r relaterade till de tre preciseringarna av funktionsmalet. Till
detta hor aven att se dver datatillgang for féreslagna matetal samt eventuella
utvecklingsbehov for att ytterligare starka sjalva uppféljningen.

Denna &vergripande fragestallning behandlar myndigheterna redan idag pa olika
satt. Trafikanalys belyser utvecklingen med hjélp av ett antal indikatorer och
index i den arliga transportpolitiska maluppféljningen och Tillvaxtanalys har
utvecklat indikatorer for att belysa bade forandringar i tiliganglighet och tillvaxt i
skilda regioner. Idag finns det ett antal indikatorer och index tillgangliga for att
beskriva tillstdndet och utvecklingen i transportsystemen, men det saknas en
breddning av analysen gentemot hur férandringar i transportsystemet paverkar
regionernas forutsattningar for utveckling. Vi kan aven konstatera att det finns ett
behov av att stérka uppféljningen med fler geografiska nedbrytningar och béttre
beskrivningar och analyser av de insatser som genomférs arligen. Kunskapen
kring sambanden varierar och en stringent métning och uppféljning av de sam-
band som identifierats gors inte idag. Uppdraget innebar en ambition att for-
starka dagens maluppféljning och skapa ett battre bedémningsunderlag genom
att gora fler geografiska nedbrytningar och bredda analysen med en béattre
beskrivning och analys av de insatser som genomférts och hur de paverkar
naringsliv och regioners utvecklingskratft.

Uppdraget ska utféras mot bakgrund av befintlig kunskap och dra nytta av redan
genomfort utvecklingsarbete.






2.1

Maluppféljning idag och
| morgon

Dagens maluppfdljning och
identifierade utvecklingsbehov

I maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal for
framtidens resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen som illu-
streras av Figur 2.1 bestar av ett évergripande transportpolitiskt mal samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. | regeringens proposition definieras funktions-
malet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal
Tillganglighet

Overgripand
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 2.1: Den transportpolitiska malstrukturen.
Kalla: Regeringens proposition (2009a) Mal for framtidens resor och transporter. Prop.
2008/09:93.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal &r att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
férsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.” Detta évergripande
mal ska nds genom att tillgangligheten sakerstalls, utan att andra varden som
miljo, hdlsa och sakerhet aventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.” De preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet
innebar tar i storre utstrackning an tidigare delmal fasta pa att transportpolitikens
mal ska vara att skapa mojligheter och férutsattningar for att medborgare och
naringsliv ska kunna goéra hallbara transportval.



Trafikanalys har regeringens uppdrag ar att arligen félja upp hur utvecklingen
inom transportomradet ser ut, i forhallande till de transportpolitiska malen. Upp-
féljningen baseras i stor utstrackning pa underlag som sammanstallts utifrdn den
statistik pa transportomradet som Trafikanalys ansvarar for. Dessutom har
underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med ansvar
inom transportomradet anvants. Trafikanalys har dven inhamtat underlag fran
miljomalsuppfsljningen som samordnas av Naturvardsverket och fran Energi-
myndighetens sammanstallningar av transportsektorns energianvandning. Den
arliga uppféljningen ska lamnas till regeringen senast den 15 april.

De senaste arens uppféljningar har bestatt av métt och analyser, framforallt p&
nationell niva, av tillstdnd och utvecklingen i transportsystemet och méjligheten
att anvanda detsamma.’

Precisering 1 - Medborgarnas resor forbattras
genom Okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet

Uppfdljningen av precisering 1 och forsta delen av precisering 2 (Kvaliteten for
naringslivets transporter forbattras) handlar till stor del om att beskriva hur
transportsystemet ser ut och hur det har féréndrats i termer av tillférlitlighet,
trygghet och bekvamlighet.

Nar det géller att folja forandringar i transportssystemets tillforlitlighet fokuseras
mycket kring olika typer av insatser/atgarder for att uppréatthalla en viss standard
pa transportsystemet. Det beror uppfoljning av olika typer av investeringar som
behover genomféras for att klara olika grader av belastningar samt drift- och
underhall. Det ar framfor allt en uppféljning av vag- och jarnvagsnatet som
genomfors och héar redovisas bland annat underhall och reinvesteringar per
bantyp (i forhallande till antalet tAgkilometer och sparmeter).

Den andra uppfoljningsdelen med fokus pa att ge medborgarna forbattrade resor
berdr sjalva bekvamligheten. Vad som f6ljs upp i detta fall &r foérst och framst
matt som beskriver forandringar i vagytan (matt pA omjamnheter och sparig-
heter) och kan illustreras for olika vagtyper och i olika geografiska omraden.
Dock till stora delar & man beroende av specifika undersdkningar som férsoker
mata kundnojdhet. Har finns att tillgd resenarsindex (tag), kundnojdhetsindex
hos flygbolag samt transportbranschens ndjdhet som ger en samlad bild av hur
ndjda godstransportkdpare, godstransportorer och trafikhuvudman foér kollektiv-
trafik &r med jarnvagstrafiken. De insatser som nu kopplas till att forbattra
bekvamligheten ber6r i htg grad olika insatser for att stérka informationen till
kunder och géller framfor allt forstérkningar av den webbaserade informationen.

Slutligen, den tredje uppféljningsdelen beror tryggheten. Inom detta omrade har
det i dagslaget inte gjorts speciellt mycket. Det finns dock vissa specifika
redovisningar kring vilka insatser som gjorts for att forbattra tryggheten i delar av
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transportsystemet. Trafikanalys har tidigare lyft fram det arbete som genomférs
for att forbattra rastplatser, bytespunkter och trafikinformation skulle kunna
kopplas till denna uppféljningsdel. Var slutsats &r dock att denna precisering rént
mycket lite uppmarksambhet i relation till de andra tva.

| dagens lage kan vi fa en bild av vilka investeringar som gors i drift och under-
hall for att bibehalla en viss standard och klara av belastningarna pa transport-
systemet. Vi kan ocksa beskriva transportsystemets kapacitet genom att folja
tagtrafikens kapacitetsutnyttjande, forandringar i trangselindex pa olika vagnat
eller genom Trafikverkets landsomfattande hastighetsindex. Vad som saknas
och efterlyses &r ett kompletterande matt som kan ge ett trafikslagsévergripande
perspektiv, det vill sdga ett trafikslagsévergripande matt som tar hansyn eller
fangar den komplexitet som beror pa att tiligangligheten kan trots allt ha 6kat
oavsett om exempelvis medelhastigheten minskat p& vara vagar.

Ett matt som inte anvands i dagens uppféljning av de transportpolitiska malen
och som &r relevant att bryta ned pa lagre geografiska nivaer ar generaliserad
transportkostnad, se vidare avsnitt 3.2. Ett sddant métt, liksom andra tillgang-
lighetsmatt kan ge viktig information om hur tillgangligheten till transportsystemet
ser ut utifrin ett regionalt perspektiv. Ett centralt mal ar att kunna ge en generell
bild av hur transportsystemet fungerar utifran ett tillganglighetsperspektiv och en
sadan bedémning behdéver pa manga satt brytas ned geografiskt for att det ska
ge vardefull information om hur systemet fungerar i olika delar av landet. En
sadan jamforelse bidrar ocksa till att ge information om hur sjélva helheten
fungerar.

For att fa en bild av hur medborgarna upplever transportsportsystemet genom-
fors idag ett antal specifika kundundersékningar som utgor ett beddémnings-
underlag for att félja upp malprecisering 1. Har finns exempelvis resenarsindex
(tdg) och kundnoéjdhetsindex (flyg) att tillgd. Ett annat centralt matt som anvands
i dagens maluppféljning ar ankomstpunktligheten. Det ar ett matt som kan delas
upp pa bade person och godstrafik. | Trafikanalys uppféljning konstateras att
punktligheten férsamrats under senare ar och att naringslivet ar missnéjda med
godstransporternas formaga att leva upp till denna malsattning. Denna indikator
har dock diskuterats flitigt. Ett problem som lyfts fram ar att det inte finns nagon
gemensam uppfattning om hur en férsening ska beréknas. Det finns darmed ett
behov av att utveckla en béttre matning av godstrafikens ankomstpunktlighet. Ett
annat matt som diskuterats &r regulariteten. Den anvands for att bedoma tillfor-
litigheten i transportsystemet, det vill ség hur stor andel av planerade tdg som
fors fram hela sin stracka.

Precisering 2 - Kvaliteten for naringslivets
transporter forbéattras och starker den

internationella konkurrenskraften

Den andra delen av precisering 2, att stérka naringslivets konkurrenskraft,
handlar i uppféljningen om att méata sambandet mellan tillgénglighet och
konkurrenskraft. En viktig del i en sadan analys &r att man jamfor sig med en
grupp av lander med relativt likartade forutsattningar. | de senaste mal-
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uppféljningarna har tva index anvéants for att spegla hur val Sverige forhaller sig
till andra lander. De ena ar "The Global Competiveness Index” (GCI) publicerat
av World Economic Forum och det andra ar The Logistics Performance Index
(LPI) publicerat av Véarldsbanken.

Mattet GCI kan brytas ned i mindre delar och vi kan specialstudera hur Sverige
rankas i relation till andra lander pa infrastrukturomradet. Det ar mojligt att folja
hur Sveriges ranking férandras generellt och specifikt inom olika delar av infra-
strukturen (t ex flyg, vag, jarnvédg, hamnar). Det mest intressanta &r att det finns
data for att félja dessa forandringar 6ver tid. Mattet &r i grunden relativt grovt
men fyller &nda den funktion att de kan indikera vissa svagheter i infrastrukturen
i relation till vara viktigaste lander som vi konkurrerar gentemot. Det behévs for-
djupningar och det andra kompletterande maéttet LPI kan delvis hjalpa till med att
sakerstalla vara bedomningar kring landets logistik forutsattningar i relation till
andra lander. Vi kan med hjalp av LPI matt synligg6ra exempelvis bedémningar
och ranking och hur det férandras 6ver tid inom t ex infrastruktur, logistikkvalitet
och kompetens, sparbarhet samt punktlighet. Var slutsats ar att matten LPI och
GCI ar kompletterande och ger en relativt god bild av hur transportkdpare och
transportorer upplever Sveriges, och fér den delen andra landers infrastrukturella
forutsattningar.

De tvd métten kan hjalpa oss att f& en uppfattning om hur val vara transport-
system forhaller sig till andra konkurrerande lander med likartade forutsattningar.
Det ger aven en inblick i hur var infrastruktur utvecklas éver tid i relation till andra
lander och kan ocksa hjalpa till med att peka ut specifika svagheter i vara infra-
struktursystem. Vad som saknas i nuvarande uppfoljning av malprecisering 2 ar
en béttre uppfdljning av de insatser som genomférs och som har baring specifikt
mot att starka naringslivet konkurrenskraft. Har behovs ytterligare arbete med att
ta fram nya indikatorer som gor det mdjlighet att folja forandringar i insatser och
vad det far for resultat. Det innebér att det finns ett behov av att ta fram bade
relevanta insats- och resultatindikatorer som bygger pa relevanta samband
mellan 6kad tillganglighet i transportsystemet och férandringar i narings-
livets/regioners konkurrenskraft/tillvaxt pa olika nivaer.

Vidare ger en analys och uppféljning av de generaliserade transportkostnader,
pa motsvarande sétt som for resendrerna, en uppfattning om naringslivets forut-
sattningar att konkurrera och utvecklas. Ett kompletterande matt i en sadan
analys &r undersodkningar som genomfors for att undersoka transportbranschens
néjdhet.

Precisering 3 - Tillgangligheten forbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander

Precisering 3 kan sagas vara resenarernas aspekter av sambandet for preci-
sering 2. Det vill sga, hur tillgangligheten for resenérer forbattras mellan
regioner och mot andra lander samt kopplingen till regional tillvaxt. Regionala
aspekter for naringslivets transporter behandlas idag under precisering 2.
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Den fdrsta indikatorn som idag anvands for att spegla férandringar i tillgéanglighet
mellan olika geografiska omraden &r en granskning av hur restiderna med bil
férandras till centralort, regionala centra och storstad. Har utgar man fran hur
méanga personer som har mer an en halvtimme eller timme till centret och som
fatt en forsamrad restid. Med hjalp av dessa matt kan férsamringar eller forbétt-
ringar synliggoras i olika geografiska omraden, t ex mellan glesbygd och central-
ort eller mellan region och omvarld.

Ett naraliggande matt (mater forandringar i insatser/atgarder) som anvands beror
hur tillgangligheten paverkas av forandrade hastighetsgranser och ombyggnader
av vagstrackor. Nya regler kring vagar och sakerhetsstandard har bidragit t ex till
att den tillatna hastigheten sankts p& samre véagar, vilket i sin tur inneburit for-
samrad tillganglighet i glesbebyggda omraden.

En annan viktig indikator att folja upp ér tillgangligheten till kommersiell och
offentlig service. Tillvaxtanalys har tillgang till en egen databas (PiPoS) med
fokus pa dessa fragor och har pa sa satt haft méjligheter att géra uppfoljningar
av hur tillgangligheten kring service paverkas over tid och av olika atgarder, se
vidare avsnitt 3.2.

Nar det galler jarnvagstrafiken illustreras tillganglighetsférandringar med restids-
och utbudsférandringar. Har saknas det idag méjligheter att ge en heltdckande
bild av de férandringar som sker. Det som gors idag &r i stort sett att exemplifiera
centrala férandringar som skett i specifika omraden i trafiksystemen under ett ar.

Tidigare har Trafikverket (tidigare Rikstrafiken) inlett ett arbete kring att ta fram
kriterier for vilka tillganglighetsfaktorer som bidrar till utvecklingskraft i hela
landet. Trafikverkets arbete kan ses som ett startskott for att diskutera mera
kvalitativa aspekter av tillg&nglighetsdimensionen och ar ett bidrag for att
diskutera olika kriterier for att bedéma forandringar i tillganglighet. | deras arbete
ar utgdngspunkten for att analysera forbattringar/férsamringar i tillgangligheten
kommunen. Det &r utifrdan kommunens horisont och deras férandrade férut-
sattningar i tillganglighet som beddmningar ska géras. Det innebar att det finns
en hel del att fundera kring vilka geografiska nivaer som ar mest relevanta utifran
ett policyperspektiv. Sju kriterier tas upp som ska vara uppfyllda for att en god
interregional tillganglighet ska rada, det vill saga tillganglighet till och fran Stock-
holm, internationella resor, kultur och service/inkép, region/universitetssjukhus,
universitet/hdgskola samt alternativa malpunkter i angransade lan. For varje
kriterium finns tre nivaer (grén, gul och réd standard) av tillganglighet. Bedom-
ningarna gors ocksa utifrdn mojligheterna att forflytta sig med kollektiva fard-
medel (flyg, farja, buss och tag). Denna typ av matt och dataunderlag ger infor-
mation om vilka kommuner som befinner sig pa en oacceptabel niva av till-
ganglighet.

Aterigen &r det vart att lyfta fram behovet av en kvalitativ diskussion kring
kriterier for att gora rimliga bedémningar av férandringar i tillganglighet. Dock ska
kriterierna inte vara for manga. Var bedomning &r att i ett regionalt tillvaxt- och
konkurrensperspektiv ar de viktigaste tillganglighetsaspekterna det som berér
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2.2

tillgénglighet till arbetsplats, service och utbildning. Medan tillgéanglighet till tat-
orter mera kan ses som en dvergripande basindikator pa hur tillgangligheten ser
ut till i olika delar av landet och till stérre agglomerationer. Sjalvklart finns det
manga andra viktiga delar som kan ingd i en analys, men lika betydelsefullt &r
det att forsdka avgransa och synliggora de viktigaste aspekterna for att inte
informationen och tolkningarna ska bli 6verméaktiga.

Forutom detta finns det i detta uppdrag tre centrala dimensioner av tillganglighet,
dvs
1. Intratillgdnglighet (inomregional)
2. Intertillganglighet (mellanregional)
3. Tillganglighet till omvarld (tillganglighet till andra lander, landers
regioner)

Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan de tre preciseringarna sagas vara av tva typer; 1)
beskrivande av systemets tillstand och anvandning, 2) analys av samband
mellan tillganglighet och konkurrenskraft/regional tillvaxt. Det ar ocksa klart att
stommen till morgondagens maluppfoljning finns i dagens maluppféljning, men
att uppféljningen behdver utvecklas genom att regionaliseras, técka in fler
aspekter, struktureras och tydliggora kopplingen mellan tillganglighet och tillvaxt,
vilket redovisas mer utférligt i rapportens resterande avsnitt.

Det teoretiska och empiriska
kunskapslaget:

En teoretisk analys av tillganglighetens paverkan pa regional tillvaxt kan ge en
fingervisning om lampliga matt och indikatorer. Denna analys forsvaras av att
sambandet séllan &r entydigt. Det finns ett stort anekdotiskt kunnande déar
enskilda investeringar i infrastruktur lyfts fram som avgorande for exempelvis en
kommuns utveckling. Dértill finns &ven betydande teoretiska insikter om
effekterna av infrastrukturinvesteringar. Daremot har det varit svart att i efterhand
(ex-post) vetenskapligt pavisa effekterna av s&dana investeringar.®

Det finns flera exempel pa att 6kad tillganglighet bidragit till regional tillvaxt. |
USA mdjliggjorde exempelvis utbyggnaden av kanaler och jarnvagar en tkad
specialisering och arbetsdelning som dkade effektiviteten i ekonomin.* For
svenskt vidkommande bidrog jarnvagen bland annat till en effektivisering av
gruvdrift och stalproduktion genom att verksamheterna kunde koncentreras.®

2 Detta avsnitt bygger i huvudsak pa foljande rapporter:

Trafikanalys (2011a): Regional tillvaxt genom okad tillganglighet; mal och métt for
tillganglighet och tillvéxt, Rapport 2011:5, Stockholm.

Trafikanalys (2011b): Tillganglighet och néaringslivets konkurrenskraft; méjligheter till
maétbarhet och uppféljning pa kort och l&ang sikt, PM 2011:9, Stockholm.

# Anderstig, C. och Johansson, J. (2006): Infrastrukturinvesteringar och regional utveckling;
en sammanstalining av ex-post studier, Inregia, Stockholm.

* North, D. (1966): The economic growth of the United States 1790-1860, New York.

® Heckscher, E.F. (1907): Till belysning af jarnvagarnas betydelse for Sveriges ekonomiska
utveckling, Uppsala universitet, Stockholm.
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Under arens lopp har medlen for att skapa tillganglighet varierat. Sjofartens
dominans kom att erséttas av jarnvagens, och darefter kom végtrafiken att bli det
dominerande trafikslaget. Visserligen finns det alltjamt ett behov av en mix av
flera trafikslag, men poangen ar att det under vissa epoker har ett enskilt trafik-
slag dominerat. Transportsituationen tillsammans med 6vrig politik har satt
tydliga avtryck i den regionala tillvaxten. Det kan exempelvis illustreras med olika
staders "uppgang och fall”. Kalmar och Karlskrona utgor exempel pa tva viktiga
forsvarsorter, men som ar daligt forsorjda med landinfrastruktur. De ligger i en
“tillganglighetsskugga” som blir akut nar anslagen till férsvaret minskar och
betydelsen av landbaserade transporter tkar. De bada staderna hade sin stor-
hetstid under 1700 och 1800-talen, och har darefter forlorat i rang (Figur 2.2).
Detta visar pa behovet av att identifiera hur olika branscher &r relaterade till olika
trafikslag.
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Figur 2.2: Stadssystemet rangordnat efter folkmangd vid olika tidpunkter

Pa ett mer generellt plan papekade redan Adam Smith att transportsektorn var
betydelsefull genom att den éppnar upp stérre marknader och mojliggor
specialisering.® Aven idag ar mojligheten till specialisering och stordriftsférdelar
alltjiamt en viktig forklaring till att forbéattrad tillganglighet kan dka tillvaxten.

Transportkostnader och skalekonomi
Transportkostnadernas andel av den totala kostnaden att framstéalla en vara ar
for de allra flesta varuslag lag. Trots detta &r transportkostnaden betydelsefull for
den rumsliga organisationen, det vill saga for hur bade foretag och manniskor
véljer att lokalisera sig. Forklaringen till att transportkostnaden far s& pass stort

® Smith, A. (1904):An inquiry into the nature and cause of the wealth of nations, London.

15



genomslag ar férekomsten av stordriftsférdelar. Mer konkret uttryckt medfér
stordriftsfordelar att allting inte gar att producera 6verallt eftersom mindre foretag
inte dverlever konkurrensen fran stora foretag som kan producera effektivare.”
De effektiva foretagen "exporterar” delar av sin produktion till andra regioner som
inte producerar denna vara.

Om transportkostnaderna istéllet vore hoga skulle &ven smé och ineffektiva
foretag overleva eftersom de skulle vara skyddade fran konkurrens. | det fallet
Overstiger transportkostnaden prisskillnaden mellan varorna som produceras i
respektive region. Mindre foretag som producerar for en relativt liten marknad
var den gangse ordningen innan transportkostnaderna bérjade sjunka med
utbyggnaden av i forsta hand jarnvagen. Lagre transportkostnader gjorde det
mojligt att producera for ett stérre omland, vilket innebar att foretagen blev farre
men storre.

Det finns saledes ett samband mellan skalekonomi och transportkostnader. Utan
forekomst av skalekonomi skulle det i princip vara mojligt att lokalisera foretag till
platsen déar dess produktion konsumeras, vilket i extremfallet betyder att det inte
finns nagot att transportera. Om transportkostnaden ar noll skulle ett enda stort
foretag lokaliserat till en plats kunna tillfredsstélla hela efterfrigan. Sammantaget
betyder detta att laga transportkostnader och omfattande skalekonomi leder till
agglomeration av ekonomisk aktivitet. Detta betyder att branscher med stora
skalfordelar ar beroende av laga transportkostnader.

Stora regioner kan komma in i en sjalvforstarkande positiv spiral (cumulative
causation).? Sysselsattningen stéarks och servicen till medborgarna (offentlig och
privat) forbattras vilket ytterligare 6kar regionens attraktivitet, ndgot som kan
avlasas i okad inflyttning. Den 6kade befolkningen starker i sin tur efterfragan pa
foretagens produkter och tjanster, men ger ocksa underlag for &nnu battre
serviceutbud. | foérlangningen resulterar detta i en uppdelning mellan kérna och
periferi som bland annat avspeglar sig i olika tillvéxttakt.

Det finns dock &ven motstrommar som modulerar den tydliga karna-periferi-
strukturen och &ven genererar tillvaxt i mer perifera omraden. Dessa kan
exempelvis orsakas av hdoga markpriser eller trdngsel i kdrnan som medfor att
manniskor och verksamheter flyttar till en mer perifer lokalisering. Kvar blir
endast de verksamheter som kan dra sarskilt stor nytta av en central lokalisering.
Vid sidan av de ekonomiskt betingade argumenten finns &ven individuella
preferenser om exempelvis boendemiljé som paverkar val av lokalisering.

Transportkostnadens betydelse for framvéaxten av en sadan karna-periferi-
struktur ska inte underskattas. Om kostnaderna att transportera éverstiger en
viss nivd kommer det att resultera i ett mer utspritt ménster, med sma lokala
marknader dar foretagen i huvudsak producerar for hemmamarknaden. Laga
transportkostnader kommer déremot bidra till att koncentrera ekonomisk aktivitet

" Thisse, J.F. (2010): How transport costs shape the spatial pattern of economic activity; I:
OECD (ed): The future for interurban passenger transport, 18th International Symposium
on Transport Economics and Policy, 16-17 november 2009, Madrid.

& Myrdal, G.M. (1957): Economic theory and under-developed regions, London.
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till karnregioner.® Detta teoretiska resonemang visar att l&ga transportkostnader
(god tillganglighet) bidrar till att 6ka tillvaxten, men ocksa att de regionala
skillnaderna okar.

Agglomerationseffekter

Olika typer av agglomerationseffekter ar en delférklaring till varfor befolknings-
massigt stora regioner i manga fall &r framgangsrika ur ett tillvaxtperspektiv. |
viss man har agglomerationseffekterna redan berérts da de kan forklara varfor
vissa regioner attraherar en oproportionerlig andel foretag genom den sa kallade
hemmamarknadseffekten. Det finns dock anledning att titta lite narmare pa
denna typ av effekter, inte minst d& de &r svéara att kvantifiera.

En grov uppdelning av agglomerationseffekterna &r den mellan lokaliserings-
respektive urbaniseringseffekter. Den forsta handlar om en anhopning likartade
verksamheter inom en och samma bransch vilket innebér att de kan dela
resurser och utnyttja samma typ av insatsvaror. Urbaniseringseffekter forknippas
med de fordelar som mer generellt kommer av att finnas i en stor stad. Bade
foretag och arbetstagare kan ha nytta av att interagera med ménga foretag och
arbetstagare i andra branscher.™ Forskningen har funnit flera forklaringar till
varfor tillvaxten ar hog i agglomerationer. Vid sidan av de mer patagliga for-
klaringar som redan har berérts finns &ven en skola som sdker mer socialt- och
kulturellt inriktade forklaringar som ligger bortom den traditionella "input-output-
matrisen”."* Det kan handla om att vissa agglomerationer &r mer mottagliga och
mer 6ppna for innovationer och andra kulturella fenomen.

| teoribildningen kring agglomerationseffekter tas tillgangligheten for given. Det
forsvarar vart arbete eftersom det saknas studier som tydligt analyserat tillgang-
lighetens betydelse for vél fungerande agglomerationer.

Tillvaxt sker inte bara i stader

Forutsattningarna for tillvaxt ter sig béattre i tata urbana miljder. Empiriskt gar det
ocksa att urskilja ett monster dar befolkningsmassigt stora LA-regioner utvecklas
mer positivt med avseende pa exempelvis befolkning och sysselsattning™. Det &r
dock viktigt att papeka att det finns omraden dven utanfor storstaderna som
uppvisar héga tillvaxttal.

Ett tydligt exempel utgérs av omraden med gruvindustri som har haft en stark
tillvaxt tack vare de senaste arens ravaruboom. Detta &r en bransch som ar
mycket beroende av att det finns goda transportmdjligheter till sina avsattnings-
marknader. Aven aktiviteter kopplade till turism sker i betydande omfattning
utanfor storstadsomradena. | en del fall utgor dessa turistorter sma fickor av
stark tillvaxt i omraden som annars praglas av stagnation.

° Fujita, M., Krugman, P. och Venables, A.J. (1999): The spatial economy; Cities, regions
and international trade, Cambridge.

1 Tillvaxtanalys (2010): Stader och tillvaxt; vad sager forskningen?, Dnr 2010/065,
Ostersund. Denna fraga diskuterades dven vid ett seminarium pa Trafikanalys med Maria
Borjesson vid KTH.

" Maskell, P. och Malmberg, A. (1999): Localised learning and industrial competiveness,
Cambridge Journal of economics, vol. 23 s. 167-85.

2 Nutek (2009): Arsbok 2009, Stockholm.
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Det finns dven andra omraden utanfor storstadderna som kan uppvisa relativt
hoga tillvaxttal och 1ag arbetsloshet. Det kanske mest kanda exemplet &r Gnosjo.
Flera forklaringar, bland annat kulturella, brukar lyftas fram, men det finns &ven
andra forklaringar som kan kopplas till omradets perifera lage. Hit hor lagre
kostnader i form av I6ner och markpriser som gér det Iénsamt att bedriva
verksamhet som inte skulle bara sig i omraden med ett hogre kostnadslage.

Tillganglighet for naringslivet

Det bor poangteras att naringslivet ar langt ifrdn ndgon homogen grupp, vilket
innebar att behovet av tillganglighet ocksa skiljer sig at. Med denna reservation
finns det &nda ett antal aspekter pa naringslivets tillganglighet som fortjanar att
lyftas fram. Den kanske mest uppenbara ar transportsystemets betydelse for
handel.

En langt driven specialisering tkar behovet av handel, vilket kraver transport-
infrastruktur. Enligt Ullman kan handelsstrommar férklaras med begreppen
komplementaritet, andra méjligheter, och avstand.** Komplementaritet har sin
grund i att olika regioner har specialiserat produktionen mot olika typer av varor.
Handel uppstar dock inte enbart som en foljd av att regioner tillverkar olika
produkter. For att handel ska uppsta kravs dessutom att det finns en efterfragan i
en region och ett utbud av denna produkt i en annan region. Ett ytterligare villkor
for uppkomst av handel mellan tva regioner ar att det inte finns nagra andra
mojligheter som &r billigare eller battre av ndgot annat skal.

I en modern ekonomi sker déremot en stor del av handeln inom samma bransch
och komplementariteten kan darfor sagas ha fatt minskad betydelse, eller
atminstone andrat karaktar. Specialiseringen har darfor kommit att baseras pa
produkter inom en bransch snarare @n pa produkter fran olika branscher.*
Observera att dessa transporter bestar av bade sjélva slutprodukten, men aven
olika typer av insatsvaror.

| detta sammanhang bor det framhallas att transporter av skilda varugrupper i
olika utstrackning transporteras av vissa trafikslag. Konkurrensytorna mellan
trafikslagen skiljer sig darfor at. Nar det exempelvis galler jarnmalm domineras
dessa av sjofart och jarnvag, eftersom dessa trafikslag &r effektiva nar det géller
transporter av tunga och skrymmande varuslag. Ett annat karaktaristiskt drag for
varutransporter ar férekomsten av transportkedjor (Figur 2.3). | de allra flesta fall
bdrjar och/eller slutar en varutransport med lastbil. Med andra ord finns det ett
behov av samtliga trafikslag, &ven om behovet fran det enskilda foretaget kan se
valdigt olika ut. Att behoven av olika typer av tillgénglighet skiljer sig mellan olika
varuslag komplicerar bedomningen av hur tillganglighet paverkar den inter-
nationella konkurrenskraften.

¥ Ullman, E.L. (1956): The role of transportation and the bases for interaction, | Thomas,
W.L. (red): Man’s role in changing the face of earth, Chicago.

* Andersson, L.F (2005): Bilateral shipping and trade; Swedish-Finnish experiences in the
post-war period, Umed studies in Economic History, Institutionen for ekonomisk historia,
Umea.
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Figur 2.3: Varugruppers fordelning mellan transportkedjor
Kalla: Vierth och Mellin 2008

En av forklaringarna till att agglomerationer skapar tillvaxt ar att matchningen pa
arbetsmarknaden underlattas. Inom transport- och den regionala tillvaxtpolitiken
brukar detta benamnas regionférstoring. | ndgon man kan regionférstoring ses
som ett alternativ till en mer traditionell urbanisering d& méanniskor flyttar in till
staderna. En positiv tolkning &r att regionforstoringen ocksa okar valmajlig-
heterna av bade arbetsplatsens som bostadens lokalisering. Sett ur ett vidare
ekonomiskt perspektiv skapar regionforstoring férutsattningar fér en bredare
sammansattning av naringslivet, produktférnyelse och ékad produktivitet.
Egenskaper som ofta férknippas med stora regioner tillsammans med hdgre
tillvaxt och sysselsattningsgrad samt béttre ldneutveckling.” Bygget av
Svealandsbanan och utbyggnaden av tagtrafiken i Skane utgor tydliga exempel
pa en regionforstoringsstrategi.

Tillgénglighet for medborgare

Nar det géller tillganglighet fér medborgare finns det flera paralleller med tillgang-
ligheten for naringslivet. En sadan &r att det finns ett behov av samtliga trafikslag
da konkurrensytorna skiljer sig at mellan trafikslagen. For persontransporter ar
det mycket en avvagning mellan avstand och restid (Figur 2.4). P& korta avstand
har bilen en stor konkurrensfordel tack vare dess flexibilitet i tid och rum, vilken
gor det mojligt att resa fran "dorr till dorr”. Vid resor over drygt 10 mil borjar tag
bli konkurrenskraftigt och pa de riktigt stora avstanden &r det flyg som galler. |
verkligheten ar det naturligtvis aven en lang rad andra faktorer som bestammer
fardmedelsvalet. Det kan exempelvis vara priset, turtdtheten, komfort och majlig-
heten att arbeta pa resan.” Fardmedelsvalet paverkas darfor av syftet med
resan, exempelvis om det ar en privatresa eller en resa i tjansten. Det finns
saledes ett behov av samtliga trafikslag eftersom de svarar mot olika behov.

!5 Johansson, B. och Klaesson, J (2003): Transportinfrastruktur och ekonomisk tillvéxt,
Jonkoping International business School, J6nkoping.

'8 Kingham, S., Dickinson, J. och Copsey, S. (2001): Travelling to work; will people move
out of their cars?, Transport policy, vol. 8 s. 235-241.
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Figur 2.4: Konkurrensytor mellan olika trafikslag
Kalla: Jarnvagsutredningen 2003

Ett skal till att forbéattra transportmojligheterna ar att de, som tidigare namnts,
okar tillgangligheten till arbetsplatser for befolkningen. Mojligheten att fa ett nytt
arbete bestdms av en kombination av omgivnings- och individfaktorer. Till
omgivningsfaktorerna hor det allmanna laget pa arbetsmarknaden i form av
exempelvis arbetsldshet, antal lediga platser och antal personer utanfor arbets-
marknaden. Bland individfaktorerna aterfinns léneansprak och med vilken
intensitet arbetssokandet genomfors."’

Jobbsotksbeteendet beror till viss del huruvida arbetstagaren ar villig att flytta
eller ej. Av exempelvis hansyn till familjen eller andra sociala skal kan s6kandet
begransas till ett omrade inom pendlingsavstand fran bostaden for att undvika
héga mobilitetskostnader. En mindre sokradie far till foljd att det finns farre
arbeten att séka. Empiriska studier har visat att tillgangligheten till arbetstillfallen
paverkar langden p& arbetslosheten.™

Investeringar i jarnvag eller andra transportmedel som forbattrar méjligheten till
pendling dkar s6kradien, och darmed mojligheten att finna ett arbete. Den
genomsnittliga restiden per dag har under manga ar i det narmaste varit
konstant.” Forbattrad transportinfrastruktur som gor det majligt att férlanga
reslangden utan att restiden utokas tycks darfor vara den enda framkomliga

7 Lindgren, U., Eliasson, K. och Westerlund, O. (2002): Flytta eller pendla?, | Malmberg,
G. (red): Befolkningen spelar roll, Gerum Kulturgeografi 2002:3, Kulturgeografiska
institutionen, Umea.

'8 Rogers, C.L. (1997): Job search and employment duration; implications for the spatial
mismatch hypothesis, Journal of urban economics, vol. 42 s. 109-132.

9 Metz, D. (2004): Travel time; variable or constant?, Journal of transport economics and
policy, vol. 38 s. 333-344.
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vagen att 6ka sokradien. Det ar denna process som populart brukar benamnas
regionfdrstoring. Ett utdkat samarbete mellan stader kan vara en metod att 6ka
konkurrenskraften gentemot andra regioner.”

Uppfdljningen kommer att krava matt pa flera nivaer
Teorigenomgangen har visat att tillganglighet ar betydelsefullt for naringslivets
konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft. Genomgangen har ocksa visat
att sambandet &r komplext och darfor krdver mer information an huruvida
tillgangligheten forbattrats eller férsamrats. Tidigare maluppféljningar har
exempelvis fokuserat pa den nationella nivan med ett mindre antal regionala
uppdelningar.

| princip finns det tre relevanta nivaer for uppfoljning av tillganglighetsinsatsers
paverkan pa konkurrenskraften.

e Foretagsspecifika mal: Dessa mal handlar om hur foretagens
existensvillkor paverkas av tillganglighetsinsatser. Ett foretags
konkurrenskraft och produktivitet paverkas av sankta insatskostnader i
form av exempelvis minskade transportkostnader. Lampliga
malvariabler ar produktivitetsutveckling och féretagens bruttovinstandel.

e Regionala mal: P& denna niva &r det intressant att folja upp hur
inomregionala och mellanregionala tillganglighetsinsatser paverkar olika
malvariabler som regioners BRP, arbetsproduktivitet och tillvaxttakt.

e Nationella/internationella mal: | detta avseende ar det relevant att
folja de malvariabler som finns tillgangliga i internationellt jamférbara
index. Det ar exempelvis intressant att félja hur Sverige forhaller sig till
andra lander nar det galler utvecklingen inom infrastrukturomradet.

Nar det galler uppféljningen av de transportpolitiska malen ar det framst den
regionala och nationella nivan som ar relevant.

Index utifran generaliserad transportkostnad

Det finns saledes ett behov av en lang rad olika matt. Ett satt att férenkla redo-
visningen ar att utveckla ett index som rangordnar de olika FA-regionerna utifran
mattet generaliserad transportkostnad. Fragan ar hur dessa kostnader forandras
i regionen over tid och vilken effekt det far pa regionens konkurrenskraft. Det
finns tre centrala tillganglighetsdimensioner som &r viktiga att beakta:

1. Kostnadsposition (kostnader for att fa tillgéng till marknader, kompetens
och arbetskraft)

2. Efterfrageposition (det vill saga tillgangligheten ar inte lika viktig om det
inte finns nagon efterfrdgan oavsett om vi sénker kostnaderna med
olika insatser)

3. Mangden infrastruktur (faktortillgdngarna har en central paverkan pa
produktivitet och konkurrenskraft pa lang sikt)

% Docherty, I., Gulliver, S. och Drake, S. (2004): Exploring the potential benefits of city
collaboration, Regional studies, vol. 38 s. 445-456.
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2.3 Maluppfoljning med olika fokus och
policystrategier

Indikatorbaserad uppféljning bygger pa att ett urval av relevanta data bearbetas
och presenteras for att ge en sa heltackande bild som mgjligt av transport-
systemet, utan att dverblickbarheten forloras. Urvalet av indikatorer ska vara
sadant att det inte forvanskar intrycket, eller leder till missriktade styrinsatser
som optimerar indikatorutfall, men suboptimerar systemet. Indikatorbaserad
uppféljning behover darfor kontinuerligt utvecklas och forfinas, men mél-
sattningen ar att ett begransat antal karnindikatorer féljs under lang tid.

Malsattningen ska vara att uppfoljningen ska vara ett vardefullt underlag for
exempelvis fysisk planering och infrastrukturplanering pa regional och lokal niva.
Darfor bor statistik och indikatorer som anvands i uppféljningen dar sa ar mojligt
ocksa goras tillgangliga pa regional eller lokal niva.

Funktionsmalet tillganglighet ar mangfacetterat, det omfattar bade gods- och

persontransporter, regionala och nationella aspekter. Komplexiteten stéller stora
krav p& en adekvat maluppfdljning, inte minst i form av data, matt och indikatorer
for att kunna genomféra en kvantitativ eller kvalitativ bedémning om tillstdnd och
trender samt hur tillgangligheten paverkas och paverkar andra samhallssektorer.

Fokus pa tillganglighetsforbattringar istallet for rorlighetsékningar innebar sam-
tidigt att lokaliserings- och markanvandningsfragor far 6kad betydelse. Detta bor
aven avspeglas i en maluppféljning genom de matt som anvands for att félja upp
tillganglighetens utveckling, vilket exempelvis kan innebéra att rena avstands-
matt blir intressanta. Avstandet till dagligvaruhandel och dess forandring, inte
minst till foljd av etableringen av externa képcentrum utgor ett exempel pa ett
s&dant matt. Aven matt som méater anvandningen av gang- och cykel kan
anvandas for att pavisa hur val anpassad bebyggelsestruktur och trafiksystem ar
till dessa typer av forflyttning.

Det finns flera skal till varfor funktionsmalet — tillganglighet, saknar kvantifierade
och tidsatta mal. For det forsta saknas erfarenhet av att arbeta med sadana
exakt kvantifierade mal, vilket medfért att det saknas kunskap om vilka nivaer pa
tillgénglighet som kan vara rimliga. Hur mycket tillganglighet ar till exempel en
grundlaggande tillganglighet? Det forefaller daremot lattare att méta férandringar
i tillganglighet, har tillgangligheten 6kat eller minskat efter en viss atgard eller
under en studerad period?

Med 6kad kunskap ar det sannolikt mojligt att det med tiden &ven gar att fast-
stélla kvantifierade mal for tillganglighet pa ett tillfredsstallande satt. En aspekt
som komplicerar arbetet &r att tillgangligheten kan delas in i olika nivaer. Till
exempel ar det svart att faststalla lampliga nationella kvantifierade mal for till-
gangligheten. Orsaken &r att forbattrad infrastruktur kan innebéra hogre till-
ganglighet i form av forkortade restider, men forbattringen kan aven leda till ett
mer utspritt bebyggelsemonster. Pa regional niva kan det vara nagot enklare,
eftersom man pa ett tydligare satt kan identifiera bra respektive dalig tillgang-
lighet. Det innebér &ven att tillganglighetsproblemen pa den har nivan ocksa kan
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I6sas pa olika satt. Ibland kanske tillgangligheten tillgodoses bast med hjalp av
ny infrastruktur, i ett annat fall kanske en forbéttrad kollektivtrafik ar den béasta
I6sningen pa problemet med en idag |ag tillganglighet till exempelvis en arbets-
plats.

Maluppfoljning med fokus pa att battre beskriva
transportsystemet standard och kapacitet och dess
forandringar:

Det finns idag ett antal relevanta méatt som anvands i den nuvarande malupp-
féljningen av de transportpolitiska malen. Det som saknas ar nagra komp-
letterande métt och en tydligare uppstramning av matten i relation till malen. |
egentlig mening finns i dagslaget t.ex. inte nagra méatt som redovisas pa lagre
geografiska nivaer (regionalt perspektiv). En sddan nedbrytning ger inte bara
information om den specifika regionen utan ocksa information om hur systemet i
helhet fungerar.

Maluppfoljning med fokus pa att bredda analysen
och folja upp hur forbattringar i trafiksystemet

paverkar naringslivets/regioners konkurrenskraft.

| nuvarande maluppfoljning finns ingen breddning av analysen mot mera
ekonomiska variabler. Den nya ekonomiska geografin bidrar till att férklara
komplexa ekonomiska samband mellan infrastruktur och produktivitet. Det ar
dock manga faktorer som paverkar transporternas utveckling och det blir
metodmassigt svart att isolera transportinfrastrukturens paverkan pa produk-
tiviteten. Det vi kan s&ga idag &r att infrastrukturens paverkan pa tillvaxt,
produktion och produktivitet ar trogrérliga processer och har behdver man
kombinera tvarsnitts- och tidsseriedata. Flera olika effektmatt kan anvéandas,
antingen studera effekterna pa produktion/produktivitet eller t ex effekterna i form
av kostnadsminskningar for foretagen. Resultaten av investeringarna kommer i
slutdndan visa sig i féljande resultatférandringar: 6kade stordriftsfordelar, 6kad
konkurrens, utvidgad arbetsmarknad, omlokalisering och regional specialisering,
logistikforbattringar och regionférstoring.

Hur ska man da pa enkelt satt forklara sambandet mellan tillganglighet och
tillvaxt pa olika nivaer? Vi vill se det som att forbattringar i transportsystemet
betyder att det blir billigare transporter av varor, gods och personer. Féretagens
upptagningsomrade 6kar bade for varor och arbetskraft och det blir battre
majligheter att nd ut till nya marknader med varor och kontraktera under-
leverantorer. Vi far en &ven en battre matchning mellan arbetsgivare och
arbetstagare.
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Forbattringarna kan alltsa leda till:

e Rationaliseringar

e Omlokaliseringar av féretag

o Okat upptagningsomrade for arbetsmarknaden

e  Hodgre output tack vare lagre produktionskostnader

e  Mojlighet till exploatering av tidigare outnyttjad mark

e Okad tillfrlitlighet mojliggor ” just in time”- transporter.®

En viktig slutsats att ta med sig med avseende pa offentliga investeringar och
l&ngsiktiga tillvaxteffekter ar att effekterna av investeringarna varierar kraftigt
beroende pa typ av infrastrukturinvestering och var investeringen genomférs
(region). Det kan ocksa vara vart att beakta att ekonomin ar utsatta for olika
typer av marknadsimperfektioner. | en sddan kontext underskattar ofta de
traditionella samhéllsekonomiska nytto-kostnadskalkylerna tillivaxteffekterna av
transportinvesteringar. Sammanfattningsvis innebér detta att nyttorna av infra-
strukturinvesteringar beror p& i vilket sammanhang investeringen genomfors.

Maluppfoljning med fokus pa att folja upp
forbattringar i den geografiskatillgangligheten

Det vi kan konstatera &r att forskning visat att det ar béttre att méata effekterna av
infrastrukturens paverkan pa produktiviteten genom den tillganglighet som den
skapar. Det finns en hel del att fundera 6ver med avseende pa hur en sadan
uppfdéljning ska goras och vilka indikatorer som ar lampliga att ta fram. Det som
kan konstateras ar att har finns det gemensamma beréringspunkter mellan
transportpolitiska och regionalt tillvaxtpolitiska malsattningar. De resultat-
indikatorer som forefaller mest centrala att folja upp &r hur férandringar i tran-
sportsystemet paverkar tillgangligheten till service, utbildning och arbetsplats.

Maluppfoljning med fokus pa att béattre beskriva

insatser som genomfors

| nuvarande transportpolitiska maluppféljning saknas en tydlig genomgang av de
mest vasentliga insatserna som genomférs arligen for att forbattra transport-
systemets kapacitet och standard. Har finns ett behov av att se éver vad man
kan gora for att forbattra denna del. Var utgangspunkt ar att transport-
investeringar bidrar till att 6ka kapaciteten vilket i sin tur leder till I1agre transport-
kostnader, kortare transporttider och till 6kad leveranssakerhet. Sadana
forandringar kommer att f en vasentlig paverkan pa tillvaxten. Insatserna som
behover synliggdras berér insatser som leder till snabbare — billigare — tillfor-
litligare transporter. | den genomgang som vi gjort forefaller det som att dessa
insatser ryms inom féljande kategorier:

! Se vidare rapport fran Tillvaxtanalys (ITPS rapport R2007:002)
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e Investeringar, drift och underhall
e Nya regleringar eller avregleringar
e Utbudsférandringar

Mojligheterna att ta fram bra indikatorer inom dessa kategorier ger oss vardefull
information om vad som skett under &ret och som paverkat tillgangligheten i och
till transportsystemet.

Maluppfoljning och olika policystrategier

Som vi tidigare konstaterat har kontexten betydelse for utfallet. Det géller &ven
att vara medveten om att olika policystrategier ger olika effekter pa insatserna. |
det har fallet finns det tva tydliga strategier som brukar anvandas mer eller
mindre.” Slutsatsen som dragits ar att beroende pa vilken strategi som anvands
far man olika resultat. Den s kallade knapphetsstrategin innebar att samhallet
vantar in att tillrackligt mycket av produktiva resurser uppstar spontant for att
sedan genomfora nédvandiga investeringar. Den andra strategin, (strategin med
utveckling genom 6verskott) innebar att samhallet pekar ut utvecklingsbara
regioner som vinnare och forser dessa regioner med infrastruktur som en motor
for regional tillvaxt. Effekten av infrastrukturinvesteringar kommer att se olika ut
beroende av hur balansen ser ut mellan dessa tva olika strategier.

Idag forvantar man sig att infrastrukturinvesteringar medfér att en region blir
attraktiv for privata investeringar enligt teorin om den nya ekonomin. Det har
tidigare gjorts ett tiotal studier som pekar pa det finns ett positivt samband mellan
infrastrukturinvesteringar och privata investeringar. | manga fall kan det offentliga
och privata kapitalet i nArmaste vara komplementart. Eberts och Fogerty*® har
testat kausaliteten (sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och produktions-
tillvaxt — deras effekter pa produktiviteten) och fann stod for att det finns ett klart
och tydligt samband, dar infrastrukturen féregar privata investeringar, det vill
saga offentliga investeringar attraherar mera privat kapital och pa sa sétt okar
produktionen och produktiviteten. Det finns andra forskare som mera betonat det
Omsesidiga beroendet mellan infrastrukturkapitalet och den regionala tillvaxten.
Det som var tydligt &ven i dessa fall var att det offentliga infrastrukturkapitalet
ledde i hogre grad till privata investeringar an vice versa. Nagra slutsatser som
dragits och som man bér ha med sig ar foljande:

2 Hirschman A.O (1957), Economic Policy in Underdeveloped Countries, Economic
Development and Cultural Change 5, nr 4.

% Eberts R.W & Fogerty M.S (1987), Estimating the relatationship between local public and
private investment, Working paper 8703, Federal Reservbank of Cleveland,USA.
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e  Karntransportinfrastruktur &r viktigare an andra offentliga investeringar
nar det galler effekter pa den regionala produktiviteten

e Positiva effekter &r lattare att leda i bevis pa en hogre aggregeringsgrad

e Infrastrukturens produktivitetselasticitet ligger sannolikt i det lagre
intervallet

e Infrastrukturen &r snarare ett komplement till privata investeringar an ett
substitut till dessa.

e Infrastrukturen har en svag men dock positiv férmaga att attrahera
privat kapital.

Det kan vara vart att notera att infrastrukturen har en lika stor betydelse for
individer och hushall som for féretag som ett villkor for att forverkliga positiva
effekter. For individen innebér det battre tillganglighet till utbildning, halsovard
och 6vrig service. Transportinfrastrukturen har en sarskild bestaende effekt pa
tillgangen till sysselsattning och utbildning.

26



3.1

Metod och
datainventering

Indikatorer - definitioner och
angreppssatt

Ett forsta steg i att ta fram indikatorer ar att synliggéra mera allméanna krav som
bor stallas pa matten. Vi anser att foljande bor beaktas i en forsta genomlysning:

e Indikatorerna ska vara latta att forsta for utomstaende, vilket innebar att
de ska kunna forstas utan omfattande forklarande text.

¢ Indikatorer maste kunna féljas éver tid, det ar mojligheterna att félja
forandringar 6ver tid som ar vasentlig.

e De geografiska indelningar som ska vara mdjliga att anvanda ar
Tillvaxtverkets FA-regioner, lan och regionfamiljer. Minsta
gemensamma namnare for dessa tre regionala grupperingar ar den
kommunala indelningen och det &r en fordel om data finns pa
kommunal niva.

e Indikatorerna ska vara kvantitativt matbara samt finnas tillgangliga éver
en langre tidsperiod (en stor fordel om data funnits tillgéngliga i minst
10 ar).

Krav behover ocksa stallas pa indikatorerna utifran ett prioriteringsperspektiv. |
ett prioriteringsperspektiv (med hanvisning till prioriteringsomradet tillganglighet
utifran den nationella strategin) ar 6kad tillganglighet ndgot som bor efterstravas
bade inom Sveriges granser samt till och fran utlandet.

| den nationella strategin lyfts regionforstoring och ett utvecklat informations-
samhalle fram som sarskilt viktiga. Sma lokala arbetsmarknadsregioner ska
battre knytas ihop och bilda stérre funktionella regioner. Stdrre regioner anses
aga battre forutséattningar for en mer differentierad arbetsmarknad. Stdrre
regioner har stérre méjligheter till specialisering av naringsliv, arbetskraft och
utbildning, vilket &r viktiga forutséattningar for en 6kad konkurrenskraft. Samtidigt
som regioner kan uppna en hogre grad av specialisering genom regionforstoring
kan regionférstoring &ven bidra till att minska regioners sarbarhet. | ett tillvaxt-
perspektiv kan dock inte regioner bygga sin strategi enbart pa att forsoka minska
sin sarbarhet. En mer central fraga for regioner berér dynamiken och hur
regioner lyckas omvandla och féréndra sin naringslivsstruktur nar forut-
sattningarna forandras och konkurrensen okar. Tillvaxtfrdgorna med fokus pa
tillganglighet berdr pa sa sétt inte enbart regionernas moéjligheter att bli storre
utan &ven hur forbattrad tillganglighet kan leda till férbattrad dynamik och om-
vandlingsformaga i regionen.
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I riktlinjerna for de regionala strukturfondsprogrammen fér regional konkurrens-
kraft och sysselsattning star det bland annat att kopplingen mellan trafikering och
infrastrukturatgarder ska starkas och att samverkan mellan olika trafikslag ska
utvecklas. Vidare ska persontransporter som forbattrar tillgangligheten och ékar
forutsattningarna for regionforstoring utvecklas. For att uppna en 6kad tillgéang-
lighet ar utbygganden av IT-infrastruktur med hég overféringskapacitet av-
gorande. Darmed anses det vara viktigt att bredbandsutbyggnaden i gles- och
landsbygder fullféljs. Dessutom ska sma och medelstora foretag stimuleras till att
i stérre utstrackning nyttja IT i sin verksamhet. For att mojliggéra detta maste
aven IT-anvandningen underlattas for denna malgrupp. Utéver nyss namnda
atgarder ska utvecklingen av produkter och tjanster som syftar till att oka tillgang-
ligheten till, och nyttan av IT fér manniskor och féretag fortsatta.

Kriterier for urval av indikatorer

For att kunna uppdatera befintliga indikatorer behéver olika indikatorers varde
och anvandbarhet ses 6ver. Det krévs en definition av termen indikator, ett antal
matbara kannetecken for en bra indikator och en forstaelse for de mal som vill
nas med hjalp av olika indikatorer. Genom att félja utvecklingen av en indikator
ges en vidare bild av hur storre system utvecklas, det vill sdga det ger oss
mojlighet att gora olika beddmningar av hur transportsystemet utvecklas i
relation till kravet pa okad tillganglighet och konkurrenskraft.

En indikator kan definieras som maéttet pa ett mal som ska uppnas, en
mobiliserad resurs, en uppnadd effekt, en kvalitetsmétare eller en kontext-
variabel. En indikator & en matning som ger kvantitativ information att anvanda
som ett instrument for kommunikation, férhandlingar och beslutsfattande.

En indikator anses anvandbar om den har foljande kéannetecken:
e Indikatorns definition ar kopplad till en politisk malsattning.
e Indikatorn méts regelbundet.

e Indikatorn mats pa oberoende basis.
e Matningen baseras pa tillforlitiga data.
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Till detta finns det utifrdn (Evalseds riktlinjer) en lista pa ett antal kvalitetskriterier
som vi kan bed6éma indikator utifran (Féljaktligen blir datatillgangligheten av stor

vikt):

Kvantifiering: Indikatorns férméaga till kvantifiering vid regelbundna
intervall.

Aktualitet: Informationen ska vara aktuell.

Kéanslighet: Beslutsfattande ska kunna generera en andring i
indikatorvardet.

Reliabilitet: Samma métning som gors av tva olika personer under
identiska

forhallanden ska ge samma vérde for indikatorn.

Trovérdighet: Avhangigt av hur valgrundade de metoder ar som valjs.
Jamférbarhet: Olika typer av matningar ska kunna jamforas
sinsemellan.

Normativitet: Relaterat till resultat som kan bedémas som antingen
tillfredsstéllande eller inte tillfredsstéllande.

Begriplighet: Indikatorn maste forstas av alla som anvander den.
Indikatorn maste betyda samma sak for beslutsfattarna, allmanheten
och analytikern.

Dessa kvallitetskriterier samt liknande definitioner, aterkommer flera ganger i
olika sammanhang och publikationer. | SCIP-riktlinjerna (Sustainable Community
Indicators Program), som sammanstéllts av analytiker pa Environment Canada
och Canada Mortgage and Housing Corporation, finns en lista dver urvals-
kriterier for indikatorer som delvis 6verlappar de som foreslas av Evalsed:

Vetenskaplig validitet/teoretisk férankring:

Forandringsbendgenhet

Tydliga samband mellan orsak och verkan

Representativitet for aktuella fragor

Korrekta tidsseriedata tillgéngliga eller insamlingsbara
Kostnadseffektivitet

Relevant och begriplig for anvandare

Jamforbar mellan olika jurisdiktioner

Anvandbar i stor och liten geografisk skala

Majlighet till jamforelse med mal, troskelvarden eller standarder

29



Uppfoéljningsmodellens minsta byggstenar

Aterkommande begrepp vid arbete med indikatorer &r bland andra data,
indikator, nyckeltal och index.

e Data ar den mest grundlaggande komponenten i indikatorarbete och
utgdr grunden for indikatorer, index och information.

e Indikatorer harleds fran data och ar vanligen de forsta, mest
grundlaggande verktygen for analys av férandring i ett samhalle.
Indikatorer kan ses som en grund for varderingsanalyser genom att de
tillfér information. Saledes kan indikatorer bidra med indata till politiska
utformningsprocesser. De bakar in flera data i ett varde som vanligen &r
enklare att tolka &n komplex statistik, och underlattar darfor
kommunikationen mellan olika aktorer.

e Nyckeltal ar en liten grupp val valda, lattbegripliga och kommunikativa
indikatorer. Dessa bestar vanligen av en faktor i relation till en annan
faktor eller ett fatal indikatorer som kombinerats eller relaterats till
varandra.

e Index bestar av tva eller flera indikatorer som kombineras. Index
anvands vanligen pd mer komplexa analytiska nivaer dar det inte alltid
ar |att att analysera orsakssambanden med hjalp av enskilda
indikatorer.

Detta ger oss mojligheten att utifran olika typer av data ta fram och kombinera
olika typer av indikatorer for att spegla mer eller mindre generella eller
sammansatta férandringar.

Var utg&ngspunkt ar att i mojligaste man fa nagra, val valda, lattbegripliga och
kommunikativa indikatorer. Bade index och nyckeltal blir centrala byggstenar i
detta. | figur 1 askadliggors hur relationen ser ut mellan dessa begrepp och
nivaer.

Figur 1: Informationspyramiden

Indikatorer

Med tidigare namnda urvalskriterier i atanke foreslas en uppsattning indikatorer,
nyckeltal och index som kan spegla férandringar i regioners tillganglighet inom
regionen och till andra regioner och omvarld som beror pa insatser/atgarder for
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3.2

att forbattra vara transportssystem. | grunden ar det av betydelse att dessa
indikatorer, nyckeltal och index har relevans for nagra av vara prioriterade
omraden, det vill saga 6kad tillganglighet och konkurrenskraft. Det ar svart att
finna indikatorer som tillm&tesgar alla urvalskriterier samtidigt. Darmed maste
indikatorernas inbérdes betydelse beddmas. Deras datatillganglighet och
meningsfullhet for beslutsfattare bor inta forstaplatsen i listan déver urvalskriterier.
Det kan ocksa bli nédvandigt att tillampa kriterier sekventiellt och att acceptera
vissa kompromisser. Tillvaxtanalys och Trafikanalys avser att ta fram indikatorer,
nyckeltal och index som i mgjligaste man kan uppfylla féljande kriterier:

¢ Datatillganglighet (l&nga tidsserier och data pa sa lag aggregeringsniva
mojligt)

e Vetenskaplig och teoretisk validitet

e Bené&genhet att reagera pa forandring

e Jamforbarhet mellan olika FA-regioner

e Tydlighet och begriplighet

Datainventering, resurser och
modeller
Matt for att mata tillganglighet=

Vilka typer av matt och indikatorer finns det som kan ségas vara anvandbara for
att mata tillganglighet? Det finns en hel del métt, som var for sig tacker in en
delmangd, men det finns dven nagra matt som forsoker operationalisera stora
delar eller hela begreppet tillganglighet. Ett korrekt matt pa tillganglighet, enligt
resonemanget ovan, erhalls genom att utgé fran faktiska handelsstrémmar och
berdkna de kostnader det innebar att uppfylla de transporterna fran start- till
malpunkter. D& ges mdjlighet att se tillganglighet som en faktortillgang och kan
darmed ingd som en del i naringslivets produktivitets- och konkurrenskrafts-
berakning.

Ofta kan det dock vara svart att kvantifiera tillganglighet pa det har sattet
eftersom det ar férknippat med en stor komplexitet. Ett satt att undvika denna
komplexitet &r att i stallet anvanda enklare matt, exempelvis mangden infra-
struktur, eventuellt justerad for ytstorlek exempelvis antal km vag per kvadrat-
kilometer som proxy for hur tillgangligheten ser ut pa ett mer generellt plan.

Traditionella matt betraktar tillganglighet som en fysisk alternativt rumslig
konstruktion baserat pa avstand mellan start och mal. Relativa matt pa tillgang-
lighet &r uttryckta som avstand eller restid mellan tva punkter, ju langre ifran
varandra desto lagre &r tillgangligheten.® Métten &r oftast symmetriska, det vill
saga det ar lika langt fran A till B som fran B till A. Vanliga och populara tillgang-
lighetsmatt ar de sa kallade gravitationsmatten som utgar fran ett natverk av

2 Trafikanalys (2011b): Tillganglighet och naringslivets konkurrenskraft; mojligheter till
maétbarhet och uppféljning pa kort och l&ang sikt, PM 2011:9, Stockholm.

% Ingram D. R. (1971) The concept of accessibility: A search for an operational form,
Regional Studies 5: 101-107.
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avstand som ovan, men dar dven hansyn tas till mangden aktiviteter eller attrak-
tiviteten i noderna.

Fysiskt avstand, tid eller ndgon form av uppoffring i samband med en transport
kan dversattas och uttryckas i termer av transportkostnader. Genom samman-
vagning av olika kostnadsposter (baserat pa konsumenters/transportorers
varderingar) erhélls en generaliserad kostnad att resa/transportera fran en
punkt till en annan. Dessa matt visar darmed pa potentiell tillganglighet eftersom
relationer med en |&g reskostnad har en potentiellt sett hogre grad av tillgang-
lighet &n en relation med en hog generaliserad reskostnad. Att de visar pa
potentialen och inte den faktiska eller realiserade tillgangligheten beror pa att
maéttet endast ger en uppfattning om kostnaderna i en transportrelation, den
séger ingenting om nodernas attraktivitet eller huruvida transporten faktiskt ager
rum respektive hur mycket som faktiskt transporteras pa respektive relation.

Integralmatt kan ocksa anvandas, da mats tillgangligheten som sambandet
mellan en punkt och alla andra punkter/omréden. Mattet kan liknas vid en
sammanlagd generaliserad kostnad per startpunkt (alternativt omvéant om en
malpunkt istallet anvands). Denna tillganglighet kan exempelvis visa punkter
som har hdgst/lagst grad av tillganglighet till alla nodernas aktiviteter.

En sammanvagning av en startpunkts tillganglighet till alla malpunkter (d.v.s. de
generaliserade kostnaderna) med alla tdnkbara transportmedel och med
beaktande av nodernas attraktivitet resulterar i en s kallad logsumma, ett matt
som kan sagas vara trafikslagsévergripande. Logsumman kan lite mer specifikt
beskrivas som ett viktat medelvarde av den generaliserade kostnaden med
samtliga transportmedel till samtliga malpunkter, dar transportmedel och mal-
punkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stéllet for ett vanligt aritmetiskt
medelvarde (alltsa en ren summering) summeras de exponentierade
generaliserade kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett
tolkningsbart varde — darav namnet “logsumman”.

Konnektivitet ar ett begrepp som forsoker visa pa hur val en ort eller region ar
knutet till andra orter eller aktiviteter.”® D& far orter med goda forbindelser
potentiellt lagre transportkostnader, potentiellt i den bemérkelsen att det finns
battre majlighet att frakta varor till och fran en annan ort jamfért med nagon
annan ort. Nackdelen med denna beskrivning &r dock att om exempelvis for-
bindelsen till en speciell marknad haller en viss standard s& kanske det inte
spelar sa stor roll hur férbindelserna till andra irrelevanta marknader ser ut i
évrigt, men som anda raknas som positivt.

En rapport som anvant konnektivitetsmattet och som fatt stort genomslag i
Storbritannien i samband med tillganglighetsplanering ar The Eddington
Transport Study27 som ett sétt att identifiera vilka orter/regioner som ar val
sammanknutna med andra och vilka som halkat efter som ett sétt att blicka

% Hagget (1965) Locational Analysis in Human Geography. London: Edward Arnold
(Publishers) LTD.

" Eddington (2006) The Eddington Transport Study. Transport’s role in sustaining the
UK’s productivity and competitiveness.
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framéat och ge stod &t var insatser bor sattas in. Ett annat exempel ar den rapport
konsultféretaget York Aviation®® tagit fram for att presentera orters mojlighet till
kontakt med flyg. Mattet konnektivitet ar relativt enkelt att ta fram men vardet ar
samtidigt begransat d& mattet latt kan ge en vrang bild av de faktiska
forhallandena eftersom det finns risk fér dvertolkning av de samband som
observeras.

Logistikkostnad i strak kan ses som en blandning av generaliserad transport-
kostnad och logistikkostnad da den forsoker méta vilka kostnader ett féretag har
for att transportera gods i nagra storre strdk. Genom att fokusera pa ett mindre
antal strdk ges mdojlighet att ingdende studera vilka kostnader och andra forut-
sattningar naringslivet har att transportera godset. For att utnyttja andra likande
strék/korridortankar som finns bor detta samordnas med annat arbete som finns
om prioriterade strak, exempelvis Grona korridorer.

Sammanfattning av matt med dess for och nackdelar som potentiellt kan
illustrera naringslivets tillganglighet ges i

%8 york Aviation (2009) Airport Connectivity Monitor. European Airports & the Global
Economy
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Tabell 3.1 Sammanfattning av tillganglighetsmatt

Tillganglighetsmaétt Positivt Negativt Speglar
tillganglighet
Relativa matt Enkla. Begransade i Ja, men ingen direkt
informationsgenerering. koppling till
omgivningen.

Gravitationsmatt

Funktionella, val
etablerade. Tar
hansyn till ’massan” i

Ej lankbaserade.

Ja, lite sdmre koppling
till transportsystemet.

noderna.
Generaliserad Téacker in Mater inte behovet av Visar pa potentialen
transportkostnad transportkostnader. tillgénglighet. och kostnaden for att
transportera fran en
nod till en annan.
Integralmatt Generaliserad Mater inte behov av Ger en storre
kostnad fast till mer tillgénglighet, tar inte forstaelse for hur en
an en nod. hénsyn till hur attraktiva orts tillganglighet ser
enskilda noder &r. ut totalt sett.
Logsumma Tar &aven hansyn till Nagot svartolkat, V&ger samman
attraktiviteten i antaganden méste goras generaliserad kostnad
enskilda noder. om transportfléden mm. med behov utifrdn hur
stora flédena ar i
systemet.
Konnektivitet Det ar ett enkelt och Fel anvant kan resultaten Ja, men man maste

lattforstaeligt matt.

over- eller feltolkas.

vara noga med hur

sammankopplingen
sker och att alla
trafikslag maste

inkluderas samtidigt.

Logistics Performance
Index (LPI)

Mater aven
komponenter som
inte ar kopplade till

infrastruktur.

Speglar vissa branscher,

svart att se den direkta
kopplingen mellan

atgarder och hoga index.

Ja, den kopplar pa ett
behandigt satt
samman naringslivet
med den méjlighet till
handel som finns.
Analys gar att géra
Over tid, men aven
mellan lander.

Logistikkostnad i strak

Ger mdjlighet att ga
pa djupet i de
utpekade stréken.

En enklare version av
generaliserad kostnad,
floden och LPI.

Kan mgjligen fungera
som ett steg pa
kunskapstrappan, men
bor inte ses som
slutresultatet.
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PiPoS som resurs i uppdraget

| arbetet med att studera regionala férutsattningar och mojligheter anvander
Tillvéxtanalys ofta geografiska informationssystem (GIS) som analysverktyg. Ett
GIS &r ett specialiserat datahanteringssystem vars styrka ligger i att det kan
lagra, analysera och presentera hur olika foreteelser forhaller sig till varandra ur
ett geografiskt perspektiv. For detta &ndamal utvecklar och forvaltar Tillvéxt-
analys en egen GIS-plattform kallad Pinpoint Sweden (PiPoS). PiPoS bestar av
en databas med geokodade (koordinatsatta) data, grundlaggande GIS-
funktionalitet for tillganglighetsanalyser samt ett funktionsbibliotek i vilket tillamp-
ningar for mer specifika &ndamal kan utvecklas och laggas till.

| foreliggande uppdrag kommer PiPoS anvéndas for att belysa hur den geo-
grafiska tillgangligheten féréandrats inom och mellan regioner i Sverige. Till-
vaxtanalys arbete fokuseras pa att vidareutveckla en metod som lankar samman
foretagsdata fran IFDB (Tillvaxtanalys individ- och foretagsdatabas) med den
funktionalitet och data som finns i PiPoS. Tanken &r att detta utvecklingsarbete
ocksa ska resultera i ett antal uppféljningsbara indikatorer som speglar
forandringar i befolkningens geografiska tillganglighet till arbetsstéllen,
foretagens tillganglighet till arbetskraft samt foretagens tillganglighet till service.
Exempel pa tillampningar som kommer att inspirera det fortsatta utvecklings-
arbetet finns att lasa i arbetsrapporten "Hastighetsférandringar i det svenska
vagnatet 2008-2011 - En analys av hastighetsférandringars paverkan pa
tillganglighet” (WP/PM 2012:01)
http://www.tillvaxtanalys.se/sv/publikationer/working_paper-pm/article0076.html
samt i rapporten ”IT i landsbygder - IT-anvandning med fokus pa mikroféretag”
(Rapport 2010:11)
http://www.tillvaxtanalys.se/sv/publikationer/rapportserien/article0026.html

| bilagan finns en mer detaljerad beskrivning av PiPoS samt vilka data som ingar.

Trafikanalys verktyg for geografisk analys

Att anvanda sin kunskap om geografin fér att kunna uppskatta tillgangligheten &r
inget nytt. Exempelvis anvands kartor inte bara for att ta reda p& hur man tar sig
till en viss plats utan aven for att bedoma kostnaden for att ta sig dit. Nagra av de
vanligaste funktionerna i ett GIS (Geografiskt Informationssystem) ar till for att
kunna analysera geografiska foreteelsernas omgivning och att presentera dessa
ofta komplexa forhallanden pa ett lattlast och askadligt satt. Férutom den grund-
laggande funktionaliteten har en del GIS verktyg &ven funktioner fér avancerade
analyser i olika transportnatverk. Dessa anvands idag bade inom transport-
logistik och i samhéllsplanering. Det &r med andra ord en beprdvad och
utvecklad metod for att kunna analysera olika transportfloden.

Medborgarnas tillgédnglighet

Hur transportsystemet bidrar till att 6ka medborgarnas tillganglighet kan
beskrivas genom att mata kostnaden fér medborgarna att ta sig till olika typer av
serviceinrattningar. Kostnaden kan utgéras av fysiska avstand, restid,
branslekostnad, biljettkostnad etc, se mer om detta ovan.
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Servicepunkter kan utgdras av livsmedelsbutiker, skolor, vardcentraler, arbets-
platser med manga anstallda, idrottsanlaggningar, apotek mm. Resvane-
undersokning kan med fordel anvandas for att valja relevanta servicepunkter och
vikta dessa mot varandra. En begransande faktor &r brist pa data av godtagbar
kvalitet. Det ar framst data till servicepunkter som saknas.

Att mata tillgangligheten for bade dag- och nattbefolkningen ger en viss
indikation om hur medborgarnas mobilitet bidrar till en 6kad tillganglighet. Till
exempel kan bristen pa narhet fran bostaden till servicepunkter kompenseras
genom att servicepunkterna ar néara arbetsplatsen och kan darmed besokas i
samband med resan till och fran arbetet.

Tabell 3.2 Trafikslag och tillgénglighet till olika servicepunkter

Véag | Jarnvag | Flyg | Kollektiv
Tillganglighet till servicepunkter, Y ®
nattbefolkning.
Tillganglighet till servicepunkter, Y ®
dagbefolkning.
Tillganglighet till kollektivtrafikens Y Y ®
hallplatser
Flygforbindelse till huvudstaden och andra Y Y
storstéader

Naringslivets tillganglighet

Foretag som producerar eller hanterar varor &r ofta beroende av ett tillgangligt
transportsystem for att fa ut varorna till kunderna. | jamférelse med med-
borgarnas resor ar det dock betydligt svarare att hitta foretagarnas motsvarighet
till servicepunkter. Mojligen kan man pa& motsvarande satt som for resor anvanda
varuflodesundersokningen for att vélja relevanta servicepunkter och vikta dessa
mot varandra.

En annan vinkel &r att undersoka t ex om det finns ett samband mellan vag- eller
jarnvagsknutpunkter och foretagskluster. Vidare kan geografiska samband
mellan hamnar, olika typer av omlastningsplatser och féretag undersékas och
illustreras.

En annan viktig forutsattning for naringslivet ar tillgang till kvalificerad arbetskratft.
Geografiska samband mellan befolkningens utbildningsniva och féretags-
ansamling kan illustreras och analyseras.

Olika analysmetoder med GIS

Fagelvag

Ett av de enklaste satten att analysera tillgangligheten med hjélp av geografiska
metoder ar att utga fran fagelvagen till den besokspunkt som bestkare ska
kunna nd inom ett givet avstand. Metoden tar inte hansyn till det faktiska vag-
natet och kostnader for att fardas i vagnatet.
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Figur 3.1 Buffertzoner runt besdkspunkterna.

For att kunna analysera tillgangligheten i tatorter har Trivector Traffic AB pa
uppdrag av Trafikverket och Energimyndigheten bland annat utvarderat fagel-
vagsmetoden®. | utvarderingen kom man fram till att figelvagsavstand mot-
svarar 77 procent av det verkliga avstdndet i vagnatet. Fagelvagsavstanden 300
och 600 meter motsvarar 400 och 800 meter i verklig vag.

Denna metod fungerar utmérkt for att snabbt analysera tillgangligheten for ga-
ende till olika utbud i tatt bebyggda omraden. Daremot tar analysen inte hansyn
till infrastrukturens bidrag till tillgangligheten. Ett buffertomrade med farre vagar
far samma tackningsgrad som ett omrdde med manga vagar, se Figur 3.2

® Enkla tillganglighetsmatt for resor i tatort, 2010:072 Trafikverket.
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Figur 3.2 Omradet till vanster har betydligt fler vagar, men i en analys dar man analyserar

antal punkter som hamnar inom fagelvagsavstandet blir det lika manga traff i bada fall.

Buffertzonerna kan sedan 6verlagras med andra geografiska skikt som t ex
SCBs befolkningsrutor.

Restidsisokroner

Service Area ar namnet pa den metod GIS-verktyget Network Analys anvander
sig av for att berékna det maximala distributionsomradet inom en given kostnad,
det vill saga restidsisokroner. Berakningar genomfors pa ett linjenatverk som kan
representera ett vagnatverk, jarnvagsnat eller andra typer av sammanhéangande
transportnatverk.

Linjenatverket innehaller nodvandiga attribut for att kunna berékna de relevanta
kostnaderna. Detta kan vara ett avstandsmatt eller kortider. Lankarna i linje-
natverket anvands for att interpolera fram en yta (Service Area), se Figur 3.3.

Distributionen kan ske fran en punkt (servicepunkt) eller till en punkt. Detta for att
kunna ta hansyn till olika regler, restriktioner eller andra férhallanden som kan
paverka kostnaden och darmed ytans utbredning. Exempel pa faktorer som kan
paverka kostnaden kan vara enkelriktade vagar, olika hastighetsgranser
beroende pa korriktning eller trangsel.
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Figur 3.3Service Area polygon. Polygonen (ytan) intrapoleras utifrdn de valda vagarna
som uppfyllera kostnadskravet, dvs den maximala kostnaden att nd en viss punkt fran
servicepunkten.

Det ar aven mojligt att skapa multipla serviceomrédden genom att ange flera
kostnadsgranser i analysen, se Figur 3.4

Figur 3.4 Flera kostnadsgranser pa 200, 400, 600 och 800 meter.
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Jamforelse mellan olika metoder

Alla geografiska analyser bygger pd modeller som pa ett generaliserat och
forenklat satt representerar verkligheten. Modellen kan bara ta hansyn till en del
av de faktorer som paverka hur vi kan fardas i ett transportnat. Exempelvis
anvands rddande hastighetsbegransningar och vagstrackans langd for att
berakna kostnader och framkomlighet.

For att aterkommande analysera forandringar i tillgangligheten ar det inte
nodvandigt att f4 en exakt restid eller avstand mellan resande och destinationen.
Daremot &r det viktigt att dessa aterkommande matningar gors pa samma satt
med samma analysmetod och samma kvalitet pa indata.

Enligt en metodstudie som genomférdes av Trafikanalys finns det skillnader i
resultatet mellan de ovannamnda metoderna. En rad olika faktorer som
exempelvis befolkningstathet eller lAnga avstand kan i vissa fall forstarka
skillnaderna i resultatet. Férutom att valja ratt metod till ratt typ av analys ar det
viktigt att konsekvent anvanda samma metod for aterkommande analyser.

Samgods och Sampers

Trafikanalys har forutom tillgangen till GIS-analysverktyg aven tillgang till och
mojlighet att gora tillgéanglighetsanalyser fér gods och persontransporter med
hjalp av de tva modellverktygen Samgods och Sampers, exempelvis
generaliserade res- och transportkostnader till olika mal eller fran startpunkter,
se Figur 3.5.
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Figur 3.5 Generaliserad reskostnad till malpunkten ”"narmaste residensstad”, arbetsresor
med bil, SEK per person och resa.

Kalla: Trafikanalys berdkningar med hjélp av Sampers.

Anm: Malpunkterna residensstad ska ses som ett exempel pa majliga malpunkter.

Geodatasamverkan ger tillgang till data

Trafikanalys deltar i Geodatasamverkan®, ett samverkansprojekt som underlattar
tillgangen till geodata genom att erbjuda ett samlat utbud av geodata fran olika
aktorer. Geodatasamverkan styrs av ett avtal som reglerar villkor for att tillhanda-
halla och anvanda geodata. Avtalet reglerar &ven organisation, styrning, sam-
ordning och ansvarsférdelning. Produktkatalogen specificerar de geodata som
ingar i Geodatasamverkan. De som tillgangliggor sina geodata i samverkan ar

%0 http:/Mmww.geodata.se/sv/
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3.3

organisationer som har en myndighetsuppgift, de kallas informationsansvariga
organisationer. Dessa organisationer har skyldighet att géra sin information
tillgénglig enligt lagen och férordningen om geografisk miljéinformation.

Geodataportalen &r en ingang till webbaserade geodata och tjanster. Via
portalen ar det mojligt att soka, titta pa och ladda ner geodata fran olika kéllor.
Geodataportalen visar vad som finns och var det finns. Geodataportalen inne-
haller i sig inte nagra tjanster eller data. Geodata och tjanster som man nar via
portalen ar lagrade hos respektive producent. Portalen innehaller metadata det
vill sdga information som beskriver innehall, tillganglighet och kvalitet i data-
mangder och tjanster.

Tidigare arbeten kring indikatorer
och matt.

Forutom de arbeten som tidigare utforts av Trafikanalys och
beskriva kunskapsléaget och indikatorer kring tillganglighet,
regional tillvaxt, vilket refererats till i avsnitt 2.2 och
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Tabell 3.1, redovisas nedan nagra tidigare arbeten med att ta fram lampliga matt
och indikatorer.

SIKA:s malrevision 2008

SIKA analyserade och lamnade forslag till en ny transportpolitisk malstruktur i
redovisningen av sitt regeringsuppdrag.® Kopplat till sjalva mélstrukturen fanns
aven ett avsnitt dedikerat till matt och indikatorer som kopplades till respektive
mal. Dessa mal motsvarar vad i den idag existerande mélstrukturen benamns
preciseringar. Av storst intresse ar darfor de matt och indikatorer som kopplas till
de tre preciseringarna som namns i uppdraget (se sidorna 71-78), uppdelat pa 5
indikatorer:
e Tillganglighet till funktioner
o 12 matt, ex. Tillganglighet till arbetsmarknad inom 45 minuter
Geografisk struktur
o lokalt, 5 matt ex. Andel resor som sker till fort eller cykel i ett
visst omrade.
o regionalt, 1 métt, ex Restid till regionalt centrum med olika
trafikslag,
o Interregionalt, 7 matt, ex. Restid mellan regionala centra
o Internationellt, 5 matt, ex. Tillganglighet och atkomlighet.
e Transportkvalitet
o 8 matt, ex. punktlighet, turtathet i valda strak, logistikkostnad,
kapacitetsutnyttjande
¢ Annan kommunikation
o 5 matt, ex. Andel av befolkningen med fast
internetuppkoppling efter boenderegion.
e Transportsystemet
o 19 matt, ex. Transportarbete, Trafikarbete, Infrastrukturens
standard, bilinnehav.
| SIKA:s forslag fanns aven forslag till bakgrunds indikatorer och matt som bor
tas fram och féljas upp, vilket stammer bra éverens med att bygga upp kunskap
kring kontextens betydelse for olika tillganglighetsinsatsers mojlighet att paverka
utfallet. De indikatorer (med exempel pa matt) som namns i SIKA:s rapport sid
98 och 99 ar Samhallsfunktioner, Naringsliv, Kompetensforsorjning, Befolkning
och Sysselséttning.

Konkretiseringsuppdraget 1 och 2

| december 2009 redovisade berérda transportmyndigheter forslag till gemen-
samma indikatorer for samtliga av funktionsmalets preciseringar.®

Ambitionen var att ta fram trafikslagsévergripande, tidssatta och kvantifierade
mal for transportsektorn. Det arbete som pabérjades for att fa fram forslag till
konkretiseringar av funktionsmalet nadde inte anda fram. | rapporten finns en del

% SIKA Rapport 2008:3 Forslag till ny transportpolitisk malstruktur. Del 2 Forslag till
reviderade mal.

¥ Banverket, Sjofartsverket, Vagverket, SIKA, Luftfartsverket, VTI, Rikstrafiken,
Transportstyrelsen (2009) Forslag till konkretisering av malstrukturen respektive
aterrapportering av verksamheten utifr&n transportpolitisk malproposition (prop.
2008/09:93). SIKA Dnr: Utr 2009/22.
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forslag pa indikatorer, se nedan. De forslag som ges bor inte ses som ett slutligt
forslag utan snarare som en plattform for fortsatt utvecklingsarbete. Bland annat
har det inte klarlagts hur samtliga féreslagna matt rent praktiskt ska kunna matas
eller hur vissa av matten ska definieras mera exakt. Darfor aterstar det mycket
arbete innan det finns en fullt anvandbar uppséttning indikatorer och matt. >

De maétt och indikatorer som lyfts fram i rapporten som ska técka in de tre mal-
preciseringarna inom funktionsmalet kan sammanfattas enligt uppstallningen
nedan:

Malprecisering 1 (Medborgarnas resor forbattras etc) med fokus pé att uppné
okad effektivitet i personstrak, dvs fa olika matt som visar pa hur hela "kedjan”
stérks
Indikatorer:

- Tillforlitighet &ret om for personresor

- Upplevelse av trygghet och bekvamlighet fére och under hela resan

- Restid inom storstadsregionerna

- Utbudet av resalternativ med val fungerande bytespunkter

Malprecisering 2 (Naringslivet transporter forbattras etc)
Indikatorer:
- Tillforlitighet &ret om for godstransporter
- Upplevelse av trygghet och bekvamlighet fére och under hela resan
- Tillganglighet aret om fér godstransporter

% Forslag till konkretisering av méalstrukturen respektive &terrapportering av verksamheten
utifrdn transportpolitisk malproposition, 2009.
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Malprecisering 3 (Tillganglighet férbattras inom och mellan regioner etc)
Indikatorer:

- Restid inom storstadsregionerna

- Modjligheterna till arbetspendling till och fran storstadsregioner i Sverige
och tjansteresor 6ver dagen till stérre regioner i Europa fran
storstadsregionerna

- Graden av samverkan i tidiga skeden i den fysiska samhallsplaneringen
Okar forutsattningarna for ett effektivt och hallbart transportsystem

- Utbudet av resalternativ med val fungerande bytespunkter

- Antalet kortvaga gang- och cykelresor (upptill 5 km)

- Forutsattningar for kombinerade resor med kollektivtrafik

Det vi kan konstatera ar att samma indikatorer tas upp i mer &n en mal-
precisering, att det &r relativt oklart hur dessa indikatorer forhaller sig till mal-
preciseringarna samt hur de ska kvantifieras. Grundtanken som man arbetade
med var att indikatorerna skulle kopplas till 6vergripande mal for tillganglighet,
det vill saga 6kad effektivitet i efterfrigade person- och godsstrak och forbattra
mojligheterna att f6lja férandringar i hela person- eller godstransportkedjan. | det
fortsatta arbetet betonas vikten av att mal, indikatorer och matt ytterligare ut-
vecklas med avseende pa mindre tatt befolkade omraden och tillgangligheten
inom samt mellan dessa.

Trafikverket har darefter fortsatt arbetet pa egen hand med att dels
antalet indikatorer*, men ocksa med att skapa férankring hos sektorns
aktorer. |

3 Trafikverket (2011) Slutrapport. Konkretisering av funktionsmalet — Forslag till
malformuleringar, 2011-03-16.
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Tabell 3.3 presenteras de forslag till inriktning, mal, indikatorer och exempel pa
matt som Trafikverket har arbetat fram for de tre preciseringarna.

47



Tabell 3.3 Trafikverkets konkretiseringsférslag till matt och indikatorer, rev. 2011-03-16

och 2011-08-19.

Precisering Forslag till Mmal Indikator Exempel p& matt
gemensam
inriktning
1 Tillforlitligheten i Ar 2021 ska Tillforlitlighet Uppnadd
transportsystemet | tillforlitlighet (framkomlighet, leveranskvalitet pa
ska 6ka (framkomlighet, punktlighet och vag och jarnvag
punktlighet och information) aret enligt Nationell plan
information) for om for personresor | Andel centrala
personresor hamnar enligt
uppnés enligt Nationell plan
Nationell plan) dppna aret
om/genomsnittlig
vantetid pa
isbrytning max 4
timmar.
Upplevelsen av Upplevelse av Kundmatning
trygghet och trygghet och
bekvamlighet bekvamlighet
under hela resan under hela resan
ska uppga till XX%
ar 2021
2 Tillfrlitigheten Ar 2021 ska Tillforlitlighet Uppnadd
for néringslivets tillférlitlighet (framkomlighet, leveranskvalitet pa

transporter ska
Oka
Internationell
konkurrenskraft?

(framkomlighet,
punktlighet och
information) for
godstransporter
uppnas enligt
Nationell plan)

punktlighet och
information) aret
om for gods-
transporter

vag och jarnvag
enligt Nationell plan

Andel centrala
hamnar enligt
Nationell plan
Oppna aret
om/genomsnittlig
vantetid pa
isbrytning max 4
timmar.

Antal sékra
uppstaliningsplatser
fér gods,
kundmétning

Restriktioner
avseende bérighet

Antalet
kapacitetshojande
atgarder pa
anslutningar till
centrala
kombiterminaler,
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centrala hamnar
och centrala
flygplatser

Transportkoparnas
ndjdhet med
kvaliteten i
transportsystemet
ska ar 2021 uppga
till 95 %

Transportkoparnas
ndjdhet med
kvaliteten i
transportsystemet

Majligheterna till
att nd arbets- och
studieplatser
samt
interregionala
malpunkter
(definieras) ska
oka

Ar 2021 méjliggor
transportsystemet
att minst 70 % av
andelen dagliga

Majligheten till
arbets- och
utbildningspendling
mellan och inom

Restid bostad-
arbete/studier

resor mellan regioner

bostad-

arbete/studier

understiger 30

minuter

Ar 2021 ska minst | Mgjligheter till Inrikes vistelsetid
XX % av resor till och frén over dagen till
befolkningen ha storstadsregioneri | internationell
maximalt 60 Sverige och till bytespunkt

minuters restid till
storstader och till
internationell
bytespunkt

storre regioner i
Europa

Inrikes vistelsetid
over dagen till
storstaderna

Utrikes vistelsetid
over dagen

Ar 2021 ska minst
XX % av landets
kommuner ha en
tillfredstéllande
tillganglighet till
interregionala
resmal i enlighet
med kriterierna i
bilaga 7

Tillganglighet till
internregionala
resmal for landets
kommuner
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Trafikverkets uppdrag om leveranskvalitet

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att utveckla och infora ett styrramverk
for drift och underhdl av vag och jarnvag (N2012/699/TE). | detta uppdrag ska
Trafikverket redovisa

e  Forslag till hur status och utveckling éver tid for transportinfrastrukturen
for vag och jarnvag kan beskrivas (tillstdnd, insatser och effekter), t. ex.
genom s.k. leveranskvaliteter.

e  Hur informationen i rapporteringen kommer att sattas samman, vilka
metoder och modeller som ska anvéndas r6 tillstdndsbedémningar och
modeller som ska anvandas for tillstindsbedomningar och berakningar
av effektsamband samt hur informationens tillférlitlighet och datakvalitet
kan redovisas.

e En genomfdrandeplan for kvarvarande inférande av ett styrramverk for
drift och underhall av vag och jarnvag.

Uppdraget ska delredovisas 1 juni och slutredovisas 31 december 2012. Upp-

draget bor kunna resultera i viktig information in i arbetet med att hitta goda matt
och indikatorer fér malprecisering 1 och kvalitetsaspekten av precisering nr 2.
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4.1

4.2

Tidplan for det fortsatta
arbetet

Tidplan

Den forsta fasen av uppdraget har inneburit att vi identifierat de stora frage-
stallningarna och problemomradena att arbeta vidare med vilket kommer att ske i
fas tva.

Maj-december 2012: Planering, samrad och

kompletterande konsultinsatser

Tva avstamningsmaoten &r planerade med Naringsdepartementet under hosten
2012. Under hosten planeras ocksa en bredare samverkan med bl.a. regioner
och branschforetradare for att fa inspel och stamma av framtagna forslag.

Under hdsten kommer &ven ett antal konsulter att vara verksamma. Ett mgjligt
omrade att belysa ar "betydelsen av kontexten” for att kunna saga nagot om
olika tillganglighetsforandringars mgjlighet att paverka regional tillvaxt och
naringslivets konkurrenskraft. Det vill sdga hur olika férutsattningar (kontexten i
det har fallet naringslivets branschstruktur) paverkar effektiviteten i insatserna.
Ett annat mojligt omrade att studera ar olika typer av EU-regleringars imple-
mentering och 6vervakning (enforcement) i medlemsstaterna och dess paverkan
pa naringslivets konkurrenskraft.*

Varen 2013: Forslag och forankring

Under varen planeras ett uppféljningsmote med Naringsdepartementet. Huvud-
arbetet under varen 2013 &r att fardigstalla en slutrapport. Till denna kommer det
att finnas ett antal matt och indikatorer som ingar i ett "baspaket” fér en mal-
uppféljning med fokus pa att pa ett battre satt beskriva forutsattningarna och de
insatser som genomfors arligen i enlighet med intentionen i uppdraget. Férutom
baspaketet ska slutrapporten aven utmynna i forslag pa hur man pa langre sikt
och efter ytterligare utvecklingsarbete kan bredda analysen och bryta ned den pa
geografiskt intressanta omraden, eller genom andra skarningar. Slutrapportering
ska ske senast 18 mars 2013.

Kontakter med andra aktOrer

Vi samrader med ovriga transpormyndigheter och kommer att sarskilt félja Trafik-
verkets arbete med leveranskvaliteter i uppdraget om styrramverk for drift och
underhall (N2012/699/TE) som ska slutredovisas 31 december 2012. Trafik-
verket har ocksé bedrivit arbete med konkretisering av funktionsmalets

* Se exempelvis SIKA Rapport 2009:4 EU:s férsta jarnvagspaket — erfarenheter av
genomfdrandet.
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preciseringar vilket ocksd kommer att beaktas. Ett férsta mote &r inplanerat 5
maj 2012. Vid det moétet kommer &ven Transportstyrelsen att medverka.

Overlag kommer det att vara en viktig aspekt i uppdraget att klargora vilka ytter-
ligare underlag det finns pa andra myndigheter som kan vara intressanta fér upp-
draget, liksom vilka underlag som inte finns men som det vore av intresse att ta
fram. Samrad och bredare avstamning med bl.a. regionala foretradare och
branschftretradare kommer att &ga rum vid lampliga tillfallen under arbetets

gang.
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Bilaga — Tillvaxtanalys
GlS-plattform PiPoS

| arbetet med att studera regionala férutsattningar och méjligheter anvander
Tillvaxtanalys ofta geografiska informationssystem (GIS) som analysverktyg. Ett
GIS &r ett specialiserat datahanteringssystem vars styrka ligger i att det kan
lagra, analysera och presentera hur olika foreteelser forhaller sig till varandra ur
ett geografiskt perspektiv. For detta andamal utvecklar och forvaltar Tillvaxt-
analys en egen GIS-plattform kallad Pinpoint Sweden (PiPoS). PiPoS bestar av
en databas med geokodade (koordinatsatta) data, grundlaggande GIS-
funktionalitet for tillganglighetsanalyser samt ett funktionsbibliotek i vilket tillamp-
ningar for mer specifika &ndamal kan utvecklas och laggas till.

PiPoS utmérks genom sin formaga att gora tillganglighetsanalyser pa geografiskt
hogupplosta data. Berakningar som gors med hjalp av PiPoS baseras ofta pa
befolkningsdata (Befolkningsstatistik aggregerad per 250 metersruta), ett vagnat
(Nationella Vagdatabasen(NVDB)) och servicepunkter (Ex. dagligvarubutiker,
apotek, drivmedelsanlaggningar etc.) Tillganglighetsanalysen, som &r PiPoS
grundfunktionalitet, utgar fran berakningar av avstand mellan start och
malpunkter via ett vagnat. | de flesta fall startar berakningarna i befolknings-
rutorna och avslutas nar den natt den narmaste (nast narmaste i sarbarhets-
berdkningar) servicepunkten. Det faktiska resultatet blir en tabell som beskriver
varje befolkad rutas avstand till sin narmaste (eller nast narmaste) servicepunkt.
I NVDB finns &ven uppgifter om vagarnas hastighetsbegréansningar. Detta gor att
tid kan anvandas som méitt i tillganglighetsberékningarna. Ar vagdatabasen av
tillrackligt hog kvalité beskriver tidsmattet tillgangligheten battre an ett langdmatt.
En kilometer grusvag ar inte samma sak som en kilometer motorvag ur tillgéng-
lighetssynpunkt.

Den hoga dataupplésningen innebar att stora mangder data maste kunna
hanteras i PiPoS. Det kravs till exempel cirka 400 000 befolkade rutor for att
tidcka hela Sverige och i vagdatabasen ingar alla Sveriges vagar ner till minsta
skogsbilvag. Servicepunkterna samlas arligen in via olika kallor och geokodas
(koordinatsatts) med malet att de ska ha samma geografiska upplésning som
Ovriga data. Poangen med att anvanda dessa hoguppltsta data &r att resultatet
av analysen blir oberoende administrativa grénser. Detta ar speciellt viktigt for att
kunna analysera inomregionala likheter/skillnader och samband fér egenskaper
som inte paverkas av administrativa gransdragningar (Ex. fysisk tillganglighet till
arbetsplatser, kommersiell service, etc.). Trots detta &r det av tolkningsskal
ibland anda lampligt att aggregera resultaten av berakningarna enligt ndgon
administrativ indelning (tex L&an eller kommun). Men for att forsékra att den héga
upplésningen behalls genom hela analysen gors i regel denna aggregering som
ett sista steg i analysen.
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Tabell 5.1: Matris for relevanta data och resurser i PiPoS

Benamning Egenskaper | Uppldsning Tidsserier | Sekretess
Bef. Antal Kon, alder | 250 m rutor 1990-2011 ja
Bef. Sysselséttning Kon, alder 250 m rutor 1996-2009 ja
Bef. Utbildningsniva Kon, alder | 250 m rutor 2000-2010 ja
Bef. Arbetsinkomster Ink, kon, 250 m rutor 2004-2009 ja
alder
Bef In-och utflytt Kon, alder | 250 m rutor 2001-2011 ja
Tatortsavgransningar Namn, bef. Hog 1995,2000,2005, nej
2010
Arbetsomrades- Namn, antal Hog 2000, 2005 nej
avgransningar arbetsstéllen
NVDB vagdata Hastighet Hog 2006, 2011 nej
Dagligvarubutiker Typ, Yta, Hog 2000-2011 nej
Omsattning
Apotek & apoteksombud Namn, Hog 1999,2006-2011 nej
Vardcentraler Namn, Typ Hog | 2000, 2002-2006, nej
2009-2011
Drivmedelsstationer Namn Hog 2009-2011 nej
Grundskolor Antal elever Hog | 1990,1995,2008, nej
2000-2011
Postservice Typ Hog 1996-2011 nej
Bankservice, ATM Kedja Hog 2007-2011 nej
Foretagsdata via IFDB Anstél, Sni 500 m rutor ja ja
etc.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Sveavagen 90 Fax 010 414 42 10
113 59 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



