Regional tillvaxt genom Rapport
okad tillganglighet 2011:5
Mal och matt for tillganglighet och tillvaxt






Regional tillvaxt genom
okad tillganglighet
Mal och matt for tillganglighet och tillvaxt



Trafikanalys

Adress: Sveavagen 90

113 59 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 4210

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2011-11-04



FOrord

Ar 2007 tilldelades ett 20-tal myndigheter ett regeringsuppdrag i syfte att starka
myndigheternas engagemang i det regionala tillvaxtarbetet. Tre myndighets-
grupper bildades med utgangspunkt i den nationella strategins prioriteringar;
Innovation och fornyelse, Kompetensférsorjning och 6kat arbetskraftsutbud samt
Tillganglighet. Arbetet redovisades till Naringsdepartementet varen 2009.

Pa nationell niva har som en fortsattning pa regeringsuppdraget ett initiativ tagits
till fortsatta samarbeten kring frdgor om tillganglighet och regional tillvaxt. | detta
tematiska myndighetssamarbete ingar féljande myndigheter: Trafikanalys,
Trafikverket, Tillvaxtanalys, Tillvéxtverket och Lansstyrelsen i Uppsala och
Skane lan. | samarbetet deltar a&ven SKL och representant for regionforbund.

Denna rapport utgor redovisning av delprojekt 1 om mal och matt for tillganglig-
het och regional tillvaxt inom det fortsatta tematiska myndighetssamarbetet.
Projektledare har varit Backa Fredrik Brandt vid Trafikanalys. | projektet har &ven
Anna-Maria Montell fran Trafikverket, Torbjorn Danell fran Tillvaxtanalys, Krister
Sandberg fr&n Trafikanalys och Asa Bjelkeby fran Tillvixtverket deltagit.

Stockholm i november 2011

Brita Saxton
Generaldirektér
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1

Inledning

Tillganglighetens paverkan pa regional tillvaxt ar en klassisk forskningsfraga dar
svaren sallan ar entydiga. Det finns ett stort anekdotiskt kunnande dar enskilda
investeringar i infrastruktur lyfts fram som avgoérande for exempelvis en
kommuns utveckling. Dartill finns aven betydande teoretiska insikter om
effekterna av infrastrukturinvesteringar. Daremot har det varit svart att i efterhand
(ex-post) vetenskapligt pavisa effekterna av sddana investeringar.

Fragan om tillganglighetens betydelse for regional tillvaxt har under senare tid
fatt 6kad uppmarksamhet, inte minst genom en férnyad diskussion om formerna
for medfinansiering inom bade den svenska® och europeiska® transportpolitiken.
Om medfinansiering fran den lokala och regionala nivan forvantas stiga ar det
rimligt att efterfragan pa kunskap om detta samband okar.

Det finns flera skal till varfor det &r fruktbart att koppla samman transportpolitiken
med den regionala tillvaxtpolitiken. Ett skal ar att férbattrad transportinfrastruktur
ingdr i den traditionella arsenalen av atgarder for att astadkomma regional
tillvaxt. Ytterligare ett skal ar att en sadan tvarsektoriell ansats kan berika bada
politikomradena. Det kan exempelvis ske genom att identifiera synergier mellan
malsattningarna inom politikomradena. Dartill &r det intressant att belysa mal-
sattningarna inom de tva politikomradena utifrdn de teoretiska insikterna om
tillganglighetens betydelse for regional tillvaxt.

Aven om en komplex verklighet inte kan fangas med ett antal kvantitativa matetal
ar det viktigt att en dialog kring regional tillvaxt grundas pa data om faktiska sak-
forhallanden. Darfor finns ett behov av en 6versiktlig inventering av befintliga
matt pa regional tillvaxt och tillganglighet.

Denna rapport syftar till:

e att 6ka kunskapen om sambandet mellan tillganglighet och regional tillvéxt
mot bakgrund av att tillganglighet &r transportpolitikens framsta bidrag till
den regionala tillvéxtpolitiken

e att diskutera formuleringen av kvantitativt inriktade matt och malformu-
leringar i ské&rningspunkten mellan transport- och den regionala
tillvéxtpolitiken.

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

2 Medfinansieringsutredningen (2011): Medfinansiering av transportinfrastruktur; Ett nytt
system for den langsiktiga planeringen av transportinfrastruktur samt riktlinjer och
processer for medfinansiering, SOU 2011:49, Stockholm.

% Europeiska kommissionen (2011): Vitbok; Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomréde; ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011)
144 slutlig, Bryssel.



1.1

Tillganglighet

Tillganglighet ar ett av de centrala begreppen i denna rapport. Tillganglighet
definieras som mdjligheten att minimera eller 6verbrygga geografiska avstand for
att skapa kontaktmajligheter och narhet till nyttor och funktioner sé att behoven
hos bade naringsliv, medborgare och offentlig verksamhet tillgodoses.*

Transportsystemet ar givetvis betydelsefullt for att forbattra tillgangligheten, men
tillganglighet kan aven astadkommas med anvandning av informationsteknologi
eller genom en lokaliserings- och bebyggelsestruktur som gor det majligt att na
olika malpunkter utan alltfor manga forflyttningar. Langre fram i denna fram-
stallning kommer transportkostnaden vara central. Mark val att denna ocksa kan
paverkas av lokaliserings- och bebyggelsestruktur samt anvandning av informa-
tionsteknik.

- ™

TILLGANGLIGHET - till funktioner

Fér medborgaren: service, arbetsmarknad
fritidsaktiviteter

Fér naringslivet:  arbetskraft, rdvaror,
kunder etc.

. /

F 3

S Andra
Lokalisering & o
Transporter kommunikations-
bebyggelsestruktur
former

Figur 1: Tillganglighet kan dstadkommas pé flera satt
Kalla: SIKA 2008

Genom tillganglighet riktas fokus mot det underliggande syftet med transporter -
att fa tillganglighet till en funktion. Begreppet "rorlighet” avspeglar endast en del
av denna tillgénglighet. Rorlighet ar ett samlingsbegrepp for samtliga forflytt-
ningar som sker, och satter saledes transporten i centrum. For den enskilde
medborgaren har dock sjélva transporten i de flesta fall inget egenvérde, utan
det &r tillgénglighet till en viss funktion som ar huvudsaken. Det kan exempelvis
vara tillgénglighet till arbete, service eller fritidsaktiviteter. For naringslivet kan
det rora sig om tillganglighet till arbetskraft, kunder och ravaror.

| denna rapport ligger fokus pa fysisk tillganglighet. Det &r inte for att férringa
betydelsen av informationsteknik, tvartom kan tekniken bade vara ett kostnads-
effektivt och hallbart satt att tillfredsstalla ett tillganglighetsbehov. Avgransningen
har tillkommit av praktiska skal da hela tillganglighetsomradet skulle bli alltfér

* Regeringen (2009): Ml for framtidens resor och transporter, Proposition 2008/09:93,
Stockholm.



1.2

1.3

stort att greppa over. Ett ytterligare skal ar att stat och kommun har ett betydligt
storre inflytande dver planeringen av transportinfrastruktur och bebyggelse, det
vill séga den fysiska tillgangligheten.

Regional tillvaxt

Regional tillvaxt &r om maojligt ett &nnu mer mangfacetterat begrepp an till-
ganglighet. Numera talar regeringen om regional tillvéxt istéllet for utveckling,
aven om begreppen i huvudsak &r synonyma.

Nar det géller regional tillvéaxt ar det svart att finna ndgon allmant accepterad
definition. | en av sekretariatsrapporterna till Ansvarskommittén konstaterades att
begreppet regional utveckling inte har ndgon sjalvklar och entydig innebérd.® De
menade att det ytterst beror pa vad som avses med utveckling och vilka faktorer
som skapar utveckling enligt denna definition.

Det bor understrykas att regional utveckling avser ett betydligt vidare omrade &n
budgetpropositionens utgiftsomrade nummer 19. | budgetpropositionen anges att
i princip samtliga utgifts- och politikomraden &r av betydelse for den regionala
utvecklingen.®

Denna rapport kommer att lagga ett storre fokus pa ekonomiska fragor, utan att
for den skull negligera milj6- och sociala véarden. Langre fram i rapporten
kommer innebdrden i begreppet regional tillvéxt att preciseras genom en
sammanfattning av olika politiska styrdokument och genom nagra férslag hur
regional tillvaxt kan métas.

Olika perspektiv

Det gar att studera regional tillvaxt och tillganglighet utifran flera olika perspektiv.
Det mest uppenbara ar val att satta regionen i centrum. Med en sddan ansats
laggs fokus pa den enskilda regionens tillvaxt. For regionala foretradare ar en
naturlig instéllning att maximera tillvéxten i den egna regionen. Utifran detta
perspektiv ar det av mindre betydelse om den egna regionen vaxer pa bekost-
nad av andra regioner, det vill sdga om regionala tillvéxten uppkommer som en
foljd av omférdelning av tillvaxt fran andra regioner.

Med ett nationellt perspektiv ar den regionala omférdelningen inte lika intressant,
savida en s&ddan omférdelning inte 6kar den totala tillvaxten i riket. Detta skulle
exempelvis kunna ske genom olika typer av arbetsmarknadseffekter som
kommer att berdras langre fram i denna framstélining.

® Ansvarskommittén (2007): Regional utveckling och regional samhallsorganisation;
sekretariatsrapport nr 3 till Ansvarskommittén, SOU 2007:13, Stockholm.

e Regeringen (2011): Budget for 2012; tid fér ansvar, Regeringens proposition 2011/12:1,
Stockholm.



Att studera regional tillvaxt ur féretagens eller atminstone en branschs synvinkel
ger ett ytterligare perspektiv. Exempel pa centrala fragor ur deras synvinkel kan
galla arbetskraftsforsorjning och transportméjligheter, omraden dar behoven ser
valdigt olika ut mellan olika branscher.

Avslutningsvis ska aven individperspektivet beréras. Langre fram i rapporten
kommer det tydligéras att transportpolitiken i stor utstréackning satter individ-
perspektivet i centrum.
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2.1

Sambandet mellan
tillganglighet och
regional tillvaxt

Det finns flera exempel pa att 6kad tillganglighet bidragit till regional tillvaxt. |
USA modjliggjorde exempelvis utbyggnaden av kanaler och jarnvagar en d6kad
specialisering och arbetsdelning som dkade effektiviteten i ekonomin.” Fér
svenskt vidkommande bidrog jarnvagen bland annat till en effektivisering av
gruvdrift och stalproduktion genom att verksamheterna kunde koncentreras.®
Aven Adam Smith pekade pa transportsektorns betydelse genom att den éppnar
upp stérre marknader och méjliggor specialisering.® Trots att dessa exempel
ligger langt tillbaka i tiden &r méjligheten till specialisering och stordriftsfordelar
alltjamt en viktig forklaring till att forbattrad tillganglighet kan 6ka tillvaxten.
Sjunkande transportkostnader har fatt somliga att tala om geografins eller
avstandens dod™, men faktum &r att Iaga transportkostnader, atminstone
kortsiktigt, okar de regionala skillnaderna. Det ar dessa aspekter pa tillganglighet
och regional utveckling som kommer att behandlas i detta avsnitt.

Regionalt sammanhang

Bortom den nationella nivan

Utifran flera aspekter ar det givande att Iamna den nationella nivan for att utféra
analyser pa en mindre aggregerad niva. For det forsta ar det férutsattningarna
pa den regionala nivan som i hog utstrackning paverkar naringslivets utveckling.
Det kan exempelvis réra sig om att finna arbetskraft som matchar kompetens-
behoven. For vissa delar av naringslivet utgér dessutom den regionala nivan den
framsta avsattningsmarknaden.

For det andra ar den regionala nivan aven central for medborgarna. Redan
tidigare har naAmnts matchningen pa arbetsmarknaden. Aven det dagliga
resandet har en utpréglat lokal/regional pragel med en genomsnittlig reslangd
per dag (exklusive flyg) som uppgar till 40 km och en genomsnittlig restid pa 70
minuter.™*

For det tredje ar den lokala och regionala nivan intressant ur ett planerings-
perspektiv eftersom det framst ar pa denna niva som lokaliseringsfragor

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

8 Heckscher, E.F. (1907): Till belysning af jarnvagarnas betydelse for Sveriges ekonomiska
utveckling, Uppsala universitet, Stockholm.

® Smith, A. (1904):An inquiry into the nature and cause of the wealth of nations, London.
1% Se exempelvis Ohmae, K. (1990): The borderless world, New York.

1 SIKA (2007): RES 2005-2006; den nationella resvaneundersokningen, SIKA Statistik
2007:19, Ostersund.
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hanteras. Lokaliseringsfragorna ar centrala ur ett tillganglighetsperspektiv genom
att tillgangligheten till olika funktioner paverkas utan att ndgra forandringar skett i
transportsystemet.

Avslutningsvis finns det dven rent statistiska skl att studera den regionala nivan.
Ofta kan nationella medelvarden délja en betydande regional variation med stora
skillnader i tillvaxtnivaer.

Transportkostnader och skalekonomi

Transportkostnadernas andel av den totala kostnaden att framstélla en vara &r
for de allra flesta varuslag lag. Trots detta ar transportkostnaden betydelsefull for
den rumsliga organisationen, det vill sdga for hur bade foretag och manniskor
véljer att lokalisera sig. Forklaringen till att transportkostnaden far sa pass stort
genomslag ar férekomsten av stordriftsfordelar. Mer konkret uttryckt medfor
stordriftsfordelar att allting inte gar att producera Gverallt eftersom mindre foretag
inte dverlever konkurrensen fran stora féretag 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 a&ven sma och ineffektiva
foretag Gverleva eftersom de skulle vara skyddade fran konkurrens. | det fallet
Overstiger transportkostnaden prisskillnaden mellan varorna som produceras i
respektive region. Mindre féretag 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 stdrre omland, vilket innebar att féretagen blev farre
men storre.

Det finns saledes ett samband mellan skalekonomi och transportkostnader. Utan
forekomst av skalekonomi skulle det i princip vara mdgjligt att lokalisera féretag till
platsen dér 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 efterfragan. Sammantaget
betyder detta att laga transportkostnader och omfattande skalekonomi leder till
agglomeration av ekonomisk aktivitet.

Koncentrationen av ekonomisk aktivitet forstarks ytterligare genom den sa
kallade hemmamarknadseffekten (home market effect). Denna innebér att antal
foretag lokaliseras till en region i en stérre omfattning an forvantat i forhallande
till regionens relativa storlek. Hemmamarknadseffekten forstarks dessutom av
laga transportkostnader. Forklaringen &r att Iaga transportkostnader gor det
mojligt for foretagen att "exportera” sina varor eller tjanster till de mindre
regionerna, vilket i sin tur ytterligare starker stordriftsférdelarna i de centrala
regionerna. Laga transportkostnader minskar aven fordelen i form av minskad
konkurrens som ett isolerat lage kan innebara. Den samlade effekten blir att den
ekonomiska aktiviteten koncentreras till stérre regioner. Denna koncentration av

2 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.

12



ekonomisk aktivitet 6kar i sin tur konkurrensen, vilket ar en forklaring till att
produktiviteten i de flesta fall &r hogre i storre regioner.™

De stora regionerna kommer darfor in i en sjalvforstarkande positiv spiral
(cumulative causation).™ Sysselséttningen stérks och servicen till medborgarna
(offentlig och privat) forbattras vilket ytterligare 6kar regionens attraktivitet, nagot
som kan avlasas i 6kad inflyttning. Den 6kade befolkningen starker i sin tur efter-
fragan pa foretagens produkter och tjanster, men ger ocksa underlag fér &nnu
battre serviceutbud. | férlangningen resulterar detta i en uppdelning mellan kérna
och periferi som bland annat avspeglar sig i olika tillvaxttakt.

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

Transportkostnadens betydelse for framvaxten av en sddan karna-periferi-
struktur ska inte underskattas. Om kostnaderna 6verstiger en viss niva kommer
det att resultera i ett mer utspritt monster, med smé lokala marknader dar
foretagen i huvudsak producerar for hemmamarknaden. Laga transportkostnader
kommer daremot bidra till att koncentrera ekonomisk aktivitet till karnregioner.™

UtifrAn detta teoretiska resonemang ar det majligt att dra ett antal slutsatser
angaende utformning av transport- och regionalpolitik. En transport- och
regionalpolitik som enbart riktas mot att sdnka transportkostnaderna kommer att
bidra till att 6ka de regionala skillnaderna.

Agglomerationseffekter

Olika typer av agglomerationseffekter &r en delférklaring till varfér befolknings-
massigt stora regioner i manga fall ar framgangsrika ur ett tillvaxtperspektiv. |
viss man har agglomerationseffekterna redan berorts 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 da de ar svara 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

'3 Syverson, C. (2004): Market structure and productivity; a concrete example, Journal of
political economy, vol. 112 s. 1181-1222.

1 Myrdal, G.M. (1957): Economic theory and under-developed regions, London.

15 Fujita, M., Krugman, P. och Venables, A.J. (1999): The spatial economy; Cities, regions
and international trade, Cambridge.
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foretag och arbetstagare kan ha nytta av att interagera med manga féretag och
arbetstagare i andra branscher.™ Forskningen har funnit flera forklaringar till
varfor tillvaxten ar hég i agglomerationer. Vid sidan av de mer patagliga
forklaringar 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 éppna for innovationer och andra kulturella fenomen.

Arbetsmarknadseffekter (ex. matchning pa arbetsmarknaden) och andra agglo-
merationseffekter ar exempel pa "wider economic benefits” som i de flesta fall
inte ingar i den samhallsekonomiska kalkylen. Den samhallsekonomiska kalkyl-
modellen fangar val de nyttor och kostnader som investeringen orsakar genom
dess paverkan pa restid, olyckor och emissioner etc. Om marknaderna &ar
perfekta gar det teoretiskt att visa att det &r mojligt att mata samtliga effekter av
en investering vid kéllan (ex. pa vagen). | praktiken stors dock marknaden av
exempelvis skatter och agglomerationsférdelar, vilket kan innebéra en under-
skattning av nyttorna. Den storsta underskattningen av nyttorna sker antagligen i
stora urbana omraden®®.

Tillvaxt sker inte bara i stader

Forutsattningarna for tillvaxt ter sig béattre i tata urbana miljder. Empiriskt gar det
ocksa att urskilja ett ménster 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 aven utanfor storstaderna som
uppvisar hoga tillvaxttal.

Ett tydligt exempel utgors av omraden med gruvindustri som har haft en stark
tillvaxt tack vare de senaste arens ravaruboom. Detta ar en bransch som ar
mycket beroende av att det finns goda transportmdjligheter till sina avséttnings-
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.

Det finns dven andra omraden utanfor storstdderna som kan uppvisa relativt
hdga tillvaxttal och 1ag arbetsloshet. Det kanske mest kanda exemplet ar 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 |6ner och markpriser som gor det Ibnsamt att bedriva
verksamhet som inte skulle bara sig i omraden med ett hogre kostnadslage.

16 Tillvaxtanalys (2010): Stader och tillvéxt; vad séger forskningen?, Dnr 2010/065,
Ostersund. Denna frga 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.

'8 Det pagar ett projekt p& Centrum for transportstudier (CTS) som bland annat forsoker att
skatta sddana Wider economic benefits. Detta kommer att redovisas i form av en ESO-
rapport.

19 Nutek (2009): Arsbok 2009, Stockholm.
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Fastighetspriser

Tillganglighetens paverkan pa fastighetspriset ar intressant att studera av atmin-
stone tva skal. For det forsta utgor fastighetspriset en av orsakerna till att boende
och andra verksamheter forlaggs till en mer perifer lokalisering. For det andra
kan 6kade fastighetspriser utgtra en grund for finansiering av infrastruktur.

Det finns en lang tradition inom bade kulturgeografi och regionalekonomi att
studera hur markanvandningen paverkas av fastighetspriset. En pionjarinsats
gjordes av von Thiinen som studerade jordbrukslandskapet.® Teorin dverférdes
till stadsmiljo av Alonso som visade att markpriset ar allra hégst i centrum och
avtar med avstandet fran detta. Han havdade att valet av lage for en bostad ar
ett resultat av nyttomaximeringstankande. Visserligen sjunker markkostnaden
med avstandet frdn centrum, men & andra sidan stiger transportkostnaderna.”
Ett hushall med manga barn och behov av stor yta borde enligt Alonso bo i
utkanten av en stad dar markpriserna ar laga. Pa liknande satt maximerar
foretagen sin nytta, vilket innebar att foretag som inte kan béra kostnaderna och
dra nytta av centrumlokaliseringen kommer att vélja en mer perifer lokalisering.

Grunden till de h6ga fastighetspriserna i centrum ar den hdga tillgangligheten.
Nar tillgangligheten férandras kommer &ven fastighetsvardet paverkas. | teorin
skulle darfor en ny jarnvagslinje paverka fastighetspriset pa stationsorter (Figur
2). Det ar den 6kade tillgangligheten till utbudet pa de olika stationsorterna som
hojer fastighetspriserna i stationernas narhet. | jarnvdgens omedelbara nérhet
kan buller och vibrationer daremot ha en negativ inverkan pa fastighetspriset.

I den typ av nodalt natverk som jarnvagen representerar kan lokalisering, tillvaxt
och fastighetspriser paverkas pa flera satt. Dels kan en koncentration av
exempelvis olika typer av service ske till en enda stérre ort, men ocksa en
utspridning av framforallt bostader till mindre stationsorter. Aven om fastighets-
priserna 6kar pa den mindre stationsorten ar de fortfarande lagre &n i den stora
centralorten (Figur 2). Denna effekt har konstaterats pa nagra mindre stations-
orter belagna pa snabbtagsforbindelsen mellan Kéln och Frankfurt dar tillvaxten
okade med 2,7 procent under en fyradrsperiod efter invigningen av linjen.”

Genom att férandringar i tillganglighet aven paverkar fastighetspriset gar det att
pasta att stat och kommun i sin infrastrukturplanering distribuerar formogenhet.
Detta ar ett skal till varfor fastighetsdgare kan vara intresserade av att med-
finansiera transportinfrastruktur.

% \on Thiinen, J.H. (1966): Von Thiinen’s isolated state, Oxford.
2 Alonso, W. (1964): Location and land use, Cambridge.

2 pAhlfeldt, G. och Feddersen, A. (2010): From periphery to core: economic adjustments to
high speed rail, LSE research online, London school of economics and political science,
London.

15



a2 VAN
= &

T&tart utan station
a Tatorter av olika storlek med station
Megativ paverkan pa markprizet
Stark pozitiv péverkan pa markprizet
Medelstark positiv pSverkan pd markpriset
Swagy positiv pdverkan pd markpriset
JarrrvEn

2.2

Figur 2: Hypoteser om paverkan pa fastighetspriset langs en jarnvagslinje
Kélla: Brandt 2005

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 4nda 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 handelsstrémmar forklaras 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 déaremot en stor del av handeln inom samma bransch
och komplementariteten kan darfor sagas ha fatt minskad betydelse, eller
atminstone andrat karaktar. Specialiseringen har darfér kommit att baseras pa
produkter inom en bransch snarare &n pa produkter fran olika branscher.?
Observera att dessa transporter bestar av bade sjalva slutprodukten, men aven
olika typer av insatsvaror.

% 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, Umeé studies in Economic History, Institutionen for ekonomisk historia,
Umea.
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| 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 géller jarnmalm domineras
dessa av sjofart och jarnvag, eftersom dessa trafikslag ar effektiva nér det géller
transporter av tunga och skrymmande varuslag. Ett annat karaktaristiskt drag for
varutransporter ar férekomsten av transportkedjor (Figur 3). | de allra flesta fall
borjar 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. Detta pekar mot behovet av ett trafikslagsovergripande
perspektiv och en transportpolitik dar val av transportldsning bestams underifran
av képaren.
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Figur 3: Varugruppers férdelning mellan transportkedjor
Kalla: Vierth och Mellin 2008

God tillganglighet kan 6ka konkurrenskraften och produktiviteten inom nérings-
livet genom de tidigare ndmnda lokaliseringsférdelarna som kan uppkomma i
agglomerationer. Det gar knappast att planera och pa konstgjord vag skapa val
fungerande agglomerationer. Dartill &r sambanden alltfér komplexa mellan
foretagsklimat, boendemiljo, transportinfrastruktur, utbildningsniva etc. Dessutom
finns sékert ett inslag av slump néar det géller var en positiv utvecklingsspiral
satter igang. En forutsattning for att agglomerationseffekterna ska uppkomma ar
dock att transportsystemet inom en region ar val avpassat. Saledes ar det svart
att planera fram agglomerationer, men enklare att motverka dem genom att lata
infrastrukturen forfalla.

En av forklaringarna till att agglomerationer skapar tillvaxt ar att matchningen pa
arbetsmarknaden underlattas. Inom transport- och den regionala tillvaxtpolitiken
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2.3

brukar detta benamnas regionférstoring. | ndgon méan 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
valmgjligheterna av bade arbetsplatsens som bostadens lokalisering. Sett ur ett
vidare ekonomiskt perspektiv skapar regionforstoring férutsattningar for en
bredare sammansattning av naringslivet, produktférnyelse och okad
produktivitet. Egenskaper som ofta forknippas med stora regioner tillsammans
med hdgre tillvaxt och sysselséttningsgrad samt battre Iéneutveckling.”® Bygget
av Svealandsbanan och utbyggnaden av tagtrafiken i Skane utgor tydliga
exempel pa en regionforstoringsstrategi.

I hég utstrackning pabdrjas eller slutar en varutransport i en stad, vilket bland
annat avspeglas i att 20-30 procent av godstrafikarbetet sker i urbana omraden.?
En alltmer uppmarksammad fraga ar darfor hur denna citylogistik kan ske
effektivt. Det handlar om hur transportkdparna kan fa sina varor levererade inom
utsatt tid, men ocksa hur de negativa aspekterna av varutransporter i form av
exempelvis buller, emissioner och olyckor kan minimeras. Det &r flera aktorer
med delvis olika intressen som paverkas av varutransporterna. Vid sidan av
transportkdpare och transportféretag finns dven medborgare samt planerare och
beslutsfattare pa olika nivaer.

Tillganglighet for medborgare

Nar det galler tillganglighet fér medborgare finns det flera paralleller med
tillgangligheten for naringslivet. En sadan ar att det finns ett behov av samtliga
trafikslag da konkurrensytorna skiljer sig at mellan trafikslagen. For person-
transporter ar det mycket en avvagning mellan avstand och restid (Figur 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 dver drygt 10
mil borjar tag bli konkurrenskraftigt och pa de riktigt stora avstanden ar det flyg
som galler. | verkligheten ar det naturligtvis aven en lang rad andra faktorer som
bestammer fardmedelsvalet. Det kan exempelvis vara priset, turtatheten, komfort
och méjligheten 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.

% Johansson, B. och Klaesson, J (2003): Transportinfrastruktur och ekonomisk tillvaxt,
Jonkdping International business School, J6nkoping.

% Macharis, C. och Melo, S. (2011): Introduction — city distribution; challenges for cities and
researchers, | Macharis, C. och Melo, S. (eds): City distribution and urban freight transport;
Multiple perspectives, Cheltenham.

# 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 4: Konkurrensytor mellan olika trafikslag
Kalla: Jarnvagsutredningen 2003

Ett skal till att forbattra transportmajligheterna ar att de, som tidigare ndmnts,
okar tillgangligheten till arbetsplatser for befolkningen. Majligheten att fa ett nytt
arbete bestdms av en kombination av omgivnings- och individfaktorer. Till
omgivningsfaktorerna hor det allméanna 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 arbetssékandet genomfors.?®

Jobbsotksbeteendet beror till viss del huruvida arbetstagaren ar villig att flytta
eller ej. Av exempelvis hansyn till familjen eller andra sociala skal kan sokandet
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 sbka. Empiriska studier har visat att tillgangligheten till arbetstillféllen
paverkar langden pa arbetslésheten.”

Investeringar i jarnvag eller andra transportmedel som forbattrar mojligheten till
pendling dkar s6kradien, och darmed mojligheten att finna ett arbete. Den
genomsnittliga restiden per dag har under manga ar i det narmaste varit

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

% Rogers, C.L. (1997): Job search and employment duration; implications for the spatial
mismatch hypothesis, Journal of urban economics, vol. 42 s. 109-132.
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konstant.* Forbattrad transportinfrastruktur som gor det mojligt att férlanga
reslangden utan att restiden utdkas tycks darfor vara den enda framkomliga
vagen att 6ka sokradien. Det &r denna process som populért brukar bendmnas
regionforstoring. Ett utbkat samarbete mellan stéder kan vara en metod att 6ka
konkurrenskraften gentemot andra regioner.*

Restiden ar central nar det galler att knyta ihop regioner eftersom den paverkar
viljan till pendling. Sannolikheten att borja pendla paverkas dock inte linjart av
restiden, utan det finns ett kritiskt intervall inom vilket &ven sma restids-
forbattringar far stor effekt pa resandet. For daglig pendling &r det kritiska
intervallet 20-45 minuter, och for lAngvéaga resor &r motsvarande intervall 90-180
minuter enkel resa.* Vid sidan av restiden &r dven priset av betydelse for res-
andeutvecklingen. Inom ramen for transportpolitiken har exempelvis méjligheten
till arbetsreseavdrag inforts for att sdnka kostnaderna for arbetsresor dver en
Vviss niva.

En utmaning &r att &stadkomma en regionforstoring som inte enbart genererar
Okat resande, utan ocksa ar ekologiskt och socialt hallbar. Det stéller stora krav
pa planering och andra styrmedel for att &stadkomma ett transportsystem som ar
sa klimatsmart som mojligt och inte bidrar till att 6ka transporternas negativa
inverkan.

% Metz, D. (2004): Travel time; variable or constant?, Journal of transport economics and
policy, vol. 38 s. 333-344.

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

% Johansson, B. (2004): Europakorridoren; resvolymer, pendling och regionférstoring, JIBS
working paper 2004:1, J6nkdping.
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3.1

Vad sager de politiska
styrdokumenten?

| detta avsnitt redogors kortfattat for transportpolitiken och den regionala tillvaxt-
politiken. Denna genomgang ligger till grund fér analysen i kapitel 5 om forut-
sattningar att finna synergier mellan transportpolitiken och den regionala tillvéxt-
politiken.

Transportpolitik

Transportpolitiska mal

De transportpolitiska malen ska vara en utgangspunkt for statens atgarder inom
transportomradet och visar de politiskt prioriterade omradena inom den statliga
transportpolitiken. Malen ska &ven vara stod och inspiration for regional och
kommunal planering. Malstrukturen finns beskrivet i malproposition; Mal for
framtidens resor och transporter.®

Struktur

Malstrukturen bestar av ett transportpolitiskt 6vergripande mal som kompletteras
av tva jambordiga mal; ett funktionsmal tillganglighet samt ett hansynsmal
sakerhet, miljé och halsa (Figur 5). Malstrukturen ska underlatta avvagning
mellan olika angelagna mal. Ett antal preciseringar inom sarskilt prioriterade
delomraden har tagits fram for att tydliggora funktions- och hansynsmalet.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 5: Illustration av malstrukturen
Kélla: Regeringen 2009

% Regeringen (2009): Ml for framtidens resor och transporter, Regeringens proposition
2008/09:93, Stockholm.
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Transportpolitikens 6vergripande mal

Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet.

Funktionsmal — tillganglighet

Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transport-
systemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.

Preciseringar:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

e Kuvaliteten for néringslivets transporter forbéattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

o Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och andra lander.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jAmstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart fér personer med
funktionsnedséttning.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet
och vistas i trafikmiljoer okar.

e  Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

Hansynsmal — sakerhet, miljo och halsa

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, samt bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad héalsa.

Preciseringar:

e Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar
fortldpande och

e Antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

e Transportsektorn bidrar till att miljiokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis tkad energieffektivitet i transportsystemet och ett
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brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta
som ar oberoende av fossila branslen.

e  Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse fér mojligheterna att n& uppsatta mal.

Konkretisering av de transportpolitiska malen

Hosten 2009 gav regeringen atta myndigheter, daribland Banverket och
Véagverket i uppdrag att gemensamt utarbeta forslag till konkretisering av de nya
transportpolitiska malen och preciseringarna i malpropositionen.

| rapporten34 som 6verlamnades till Naringsdepartementet féreslogs mal och
indikatorer och det redovisades dven exempel pa matt for att félja upp
regeringens preciseringar inom Funktionsmalet och inom Hansynsmalet for miljo
och hélsa. Arbetet med framtagande av kvantifierade och tidsatta mal i
samverkan med externa aktorer fortsatte bedrivas i Trafikverket under 2010 och
det pagér ett fortsatt arbete under 2011. Det fortsatta arbetet har skett med
inriktning p& Funktionsmalet, tillganglighet.

De transportpolitiska principerna

Riksdagen har beslutat om fem vagledande principer som ska utgéra en
utgangspunkt for arbetet med att uppna de transportpolitiska malen. Principerna
brukar hamna lite i skymundan av malen. For diskussionen i denna rapport ar de
dock intressanta eftersom de ger riktlinjer for hur politiken kan utformas.
Principerna lyder enligt féljande:*

¢ kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas,

e beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,
e samverkan inom och mellan trafikslag ska framjas,

e konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska
framjas,

o trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgadngspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Den sistnamnda principen handlar bland annat om det sa kallade kostnads-
ansvaret, som innebéar att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som
ar transportpolitiskt motiverade bdr motsvara trafikens samhallsekonomiska
marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska malen nas. Hari ligger en
potentiell malkonflikt med den regionala tillvaxtpolitiken, givet att transport-

% Forslag till konkretisering av malstrukturen respektive terrapportering av verksamheten
utifrdn transportpolitisk malproposition (prop. 2008/09:93).

% Regeringen (2008): Framtidens resor och transporter; infrastruktur for hallbar tillvaxt,
Regeringens proposition 2008/09:35, Stockholm.
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3.2

intensiva naringar ar koncentrerade till vissa omraden. SIKA har exempelvis
visat att inférandet av en kilometerskatt kan drabba regioner med en stor andel
skogs- och livsmedelsindustri.*®

Bland principerna finns ocksa stdd for ett trafikslagsévergripande perspektiv dar
alla trafikslag bidrar till fungerande transportkedijor. Centralt &r ocksa att tran-
sportproduktionen bor ske i decentraliserade former och att det ska finnas en
valfrihet. Tanken &r att det &r anvéndarna sjélva som béast kan avgora vilken
I6sning de foredrar for sina resor och transporter. Det finns séledes ett "under-
ifrAnperspektiv’ som torde ligga i linje med den regionala tillvaxtpolitiken.

Regional tillvaxtpolitik

Mal och inriktning

Sveriges tillvéxt & summan av den tillvaxt som skapas i landets alla delar. De
strukturella férutsattningarna, naringslivets sammanséttning och specialisering,
arbetsmarknadens branschbredd samt lokala och regionala utvecklingsméjlig-
heter skiljer sig at och varierar mellan landets olika delar. Den regionala tillvaxt-
politiken ska darfor anpassas till dessa regionala forutsattningar. Malet med den
regionala tillvaxtpolitiken ar ” Utvecklingskraft i alla delar av landet med starkt
lokal och regional konkurrenskraft”. Politiken bygger pa individers egen
handlingskraft och 6kat lokalt och regionalt inflytande dver och ansvar for statliga
tillvéxtresurser.”

Regionalt hansynstagande och atgarder inom princip samtliga utgiftsomraden
anses sammantagande vara av avgorande betydelse for att uppna politik-
omradets mal. Atgéarder inom flertalet utgiftsomréden och politiska omraden
behover darfor anpassas till lokala och regionala férutsattningar. For att uppna
malet med den regionala tillvaxtpolitiken forutsatts en val fungerande dialog och
samordning dels mellan politiska omraden pa nationell niva dels mellan insatser
pa lokal, regional och nationell niva. Detta galler framst insatser som starker den
lokala och regionala konkurrenskraften genom investeringar, foretagande, entre-
prendrskap, innovation och férnyelse, kompetensférsorjning och dkat arbetskraft-
utbud, tillganglighet samt god serviceniva saval lokalt som regionalt.®® Hur mélet
“utvecklingskraft i alla delar av landet med stéarkt lokal och regional konkurrens-
kraft” ska uppnas kan illustreras enligt figuren nedan.

% SIKA (2007): Kilometerskatt for lastbilar; effekter p& naringar och regioner, SIKA rapport
2007:2, Stockholm.

%" Regeringen 2010: Strategiskt tillvaxtarbete for regional konkurrenskraft, entreprendrskap
och sysselséttning, Regeringens skrivelse 2009/10:221, Stockholm

% Regeringen (2011): Budget for 2012; tid for ansvar, utgiftsomrade 19, Regeringens
proposition 2011/12:1, Stockholm.
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En nationell strategi

Den nationella strategin for regional konkurrenskraft, entreprendrskap och
sysselsattning 2007-2013 utgdr Sveriges nationella strategiska referensram och
utgor en plattform for helhetssyn och sektorssamordning. Aktérer pa lokal,
regional och nationell nivd samspelar i genomférandet av strategins
prioriteringar. Ursprunget till strategin var uppdraget frdn kommissionen att
utarbeta en nationell strategisk referensram for genomférandet av de europeiska
strukturfondsprogrammen under 2007-2013. Sammanhallningspolitiken
genomfdrs bland annat genom strukturfonderna och det svenska genomférandet
av programmen omfattar hela landet. Strukturfondsprogrammen &r en viktig del i
det regionala tillvéxtarbetet.

Regeringen tydliggor i den nationella strategin fyra nationella prioriteringar:

e Innovation och foérnyelse

e  Kompetensforsérjning och ékat arbetskraftsutbud
e Tillganglighet

e  Strategisk gransdéverskridande samarbete

Samtliga prioriteringar &r vagledande for det regionala tillvaxtarbetet och ska
utgdra grunden for de statliga myndigheternas deltagande i det regionala

tillvaxtarbetet.

Inom omradet Tillganglighet lyfts insatser som leder till hallbar regionférstoring,
ett utvecklat informationssamhalle och tillgang till grundlaggande service for
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foretag och medborgare.® For att 6ka kvinnors och mans méjligheter att bo,
arbeta och driva foretag i alla delar av landet ses val utbyggda och regionalt
anpassade och samordnade kommunikationer, saval it-infrastruktur som tillgang
till infrastruktur i vid bemarkelse, av stor betydelse.*

Regionala utvecklingsprogram

Enligt férordningen (2007:713) om regionalt tillvéxtarbete skall regionala
utvecklingsprogram tas fram som grund for det regionala tillvaxtarbetet. Dessa
ska utgdra en samlad strategi for lanets utveckling. Den regionalt tillvéaxt-
ansvariga aktoren i respektive lan har till uppgift att utarbeta och samordna
genomforandet av det regionala utvecklingsprogrammet (strategier) RUP/RUS.
De regionala utvecklingsprogrammen ska binda samman planeringsprocesser
som har betydelse for en hallbar regional utveckling och ligga till grund for
samverkan mellan kommuner, landsting, statliga myndigheter, néringsliv och
organisationer. Programmet ska ange inriktning och prioriteringar for regionens
utveckling och ska baseras pa en analys av de sarskilda utvecklingsforut-
sattningar och den utvecklingspotential som finns i lanet. RUP ska ligga till grund
for regionala strukturfondsprogram, territoriella program, regionala tillvéaxt-
program samt andra relevanta regionala program och insatser. Samordning med
bl.a. kommunernas 6versiktsplanering, landsbygdsprogrammet, lansplaner for
regional transportinfrastruktur ska dessutom sérskilt efterstravas i arbetet. **

| figuren nedan illustreras forhallandet mellan strategierna fran EU- niva till lokal
niva, aven kallat programkomplexet.

¥ Regeringen 2010: Strategiskt tillvaxtarbete for regional konkurrenskraft, entreprendrskap
och sysselséttning, Regeringens skrivelse 2009/10:221, Stockholm

“® Regeringen (2011): Budget for 2012; tid for ansvar, utgiftsomrade 19, Regeringens
proposition 2011/12:1, Stockholm.

! Férordning (2007:713) om regionalt tillvaxtarbete, SFS 2007:13
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Europa 2020

EU-niva

En nationell strategi for regional
Nationell niva konkurrenskraft,
entreprendrskap och
sysselsattning

Flerlansniva . Nationellt
(NUTS Il Regionala strukturfondsprogram (ESF)

strukturfondsprogram

(ERUF) 8 st ;
Regionala planer 8 st

Regional niva Regionala utvecklingsprogram

Regionala Lanstransport Regionala Klimat- och

tillvéxtprogram/ planer serviceprogram energistrategier
naringslivsstrategier

Lokal niva Kommunala Lokala utvecklings-

oversiktsplaner strategier

Figur 7: Programkomplexet
Kélla: Nationell strategi for regional konkurrenskraft, entreprenérskap och sysselséttning
2007-2013, Tillvéxtverkets bearbetning
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4.1

Matt for tillganglighet
respektive regional
tillvaxt

| detta kapitel inventeras befintliga matt for tillganglighet respektive regional
tillvaxt, och ett antal styrkor och svagheter som &r férknippade med de olika
matten identifieras ocksa.

Regional tillvaxt

Den regionala motsvarigheten till BNP &r bruttoregionalprodukten (BRP), vilket
mater vardet pa de varor och tjanster som har producerats i en region. Det som
kan konstateras &r att det inte finns nagot matt som ar perfekt i den bemarkelsen
att de kan tacka in "allt” pa regional niva. | det stora hela finns det tre matt pa
ekonomisk tillvéxt som indikatorer for den regionala utvecklingspolitiken kan
utformas kring. Dessa ar:

e  Bruttoregionprodukten (BRP)
e Lonesumman (LS)

¢ Sammanraknade forvarvsinkomsten (SFI)

Bruttoregionprodukten (BRP) ar den regionala motsvarigheten till BNP. Alla
regioners BRP summeras till BNP. BRP mater foradlingsvardet (det vill sdga
I6ner och driftséverskott) vid arbetsstallen (produktionsenheter). Ett statistiskt
maétproblem med BRP &r svarigheten att fordela loner och driftséverskott till den
regionala nivan. En generell princip ar att BRP fordelas till den region dar
produktionsenheten &r lokaliserad. Med BRP definieras den regionala produk-
tionen storlek och tillvaxt med utgdngspunkt frAn regionens arbetsstallen. Det &r
ett renodlat produktionsmatt som fokuserar pa regionens egna produktions-
forutsattningar. Berakningar av BRP forsvaras dock av att manga foretag har sin
verksamhet fordelad pa flera arbetsstéllen i olika delar av riket. Detta gor det
svart att med sakerhet avgora hur foretagens foradlingsvarde skall fordelas
mellan regionerna. En annan nackdel med att anvéanda BRP &r att driftdver-
skotten i produktionen inte nddvéandigtvis kommer regionen till del.

Sammanraknad forvarvsinkomst ar ett matt fran inkomst- och formégenhets-
registret som bygger pa deklarationsmaterial fran Riksskatteverket. Harigenom
gar det att ta fram matt som indikatorer p& den regionala produktionens storlek
och tillvaxt. Inkomst- och férmdgenhetsregistrets olika inkomstbegrepp ar knutna
till regionens befolkning. Inkomstmatten innehaller ocksa i varierande grad olika
typer av skattepliktiga och skattefria bidrag och sociala erséattningar. | den
bemérkelsen avspeglar de inte bara regionens egna produktionsférutséttningar
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utan fangar ocksa de effekter pa regional omférdelning som féljer av omférdel-
ning av inkomster mellan individer.

Lonesumman kan anvandas som en indikator pa den regionala produktionens
storlek och tillvaxt. Den bygger pa arbetsgivarnas kontrolluppgifter éver kontant
bruttolon och andra skatteplitiga ersattningar som redovisas till inkomsttagare
och skattemyndigheter infor taxering. Lénesumman kan férdelas antingen efter
arbetsstéllets belagenhet eller efter de sysselsattas bostadsort. En uppenbar
nackdel med att anvanda lonesumman som indikator p& vardet av den samlade
regionala produktionen &r att den inte omfattar foretagens driftoverskott. Ett
annat problem ar att ISnesumman endast ger en begransad téckning av egen-
foretagares inkomster. Lénesumman bestar i huvudsak av ersattning for arbete
och kan férdelas antingen efter arbetsstéllets belagenhet eller efter de syssel-
sattas bostadsort. Inkomst per invanare ar beraknad som nattlonesumma per
invadnare och speglar regioninvanarnas inkomster och konsumtionsmgjligheter.
Tillvaxt i inkomst per invanare speglar inkomstutvecklingen i regionen.

P& grund av svarigheter med BRP mattet har Tillvaxtanalys valt att anvanda
I6Bnesumman som indikator for regional produktion och inkomst. Lonesumman
kan direkt harledas till den region som de forvarvsarbetande arbetar i
(dagbefolkning) samt den region dar de bor (nattbefolkning). Som tidigare
namnts &r en svaghet med mattet att lonesumman inte omfattar driftséverskott
frdn produktionen. Lénesumman &r dock en viktig delkomponent i BRP, genom
att BRP kan beraknas genom att summera Iénesumman med foretagens drifts-
overskott. Uppgifter om ldnesumma kan pa sa satt utgora en tillrackligt god
indikator p& regional ekonomisk tillvaxt, &ven om den inte tacker in alla delar i en
BRP utveckling. Det finns aven stora férdelar med att anvénda sig av l6ne-
summan som matt p& grund av att du kan enkelt dela upp l6nesumman pa dag
och nattbefolkning, det vill sdga du far tva olika typer av matt, ett matt som mater
produktionsutvecklingen och ett matt som mater inkomstutvecklingen i regionen.

Med I6nesumman som utgangspunkt for matning av

ekonomisk utveckling och tillvaxt pa regional niva

| samband med att man forscker mata den ekonomiska utvecklingen utifran
Ibnesumman finns det tillgang till tva centrala matt som kan anvandas for att
beskriva regional produktion och tillvaxt, det vill sdga:

e  Arbetsproduktivitet (Daglonesumma per forvarvsarbetande 20-64 ar)

e Inkomst per invanare (Nattlénesumma per invanare i aldersgruppen
20-64 ar)

Arbetsproduktivitet ar ett matt pa det produktionsvarde som genereras vid
arbetsstéllen lokaliserade i regionen. Arbetsproduktiviteten ar berédknad som
daglénesumma per sysselsatt i regionen. Inkomst per invanare ar beraknad som
nattlonesumma per invanare i aldersgruppen 20-64 ar och speglar region-
invanarnas inkomster och konsumtionsmajligheter. Tillvaxt i inkomst per
invanare speglar inkomstutveckling i regionen. En positiv generell samhalls-
utveckling i ett land eller region &dger rum da tillvaxt i produktion, sysselsattning
och befolkning 6kar samtidigt. Man far dock se upp med att en positiv forandring
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4.2

av arbetsproduktivitet och inkomst per invanare kan dstadkommas genom att
befolkning eller sysselsattning minskar. | ett regionalt perspektiv framkommer
stora skillnader vad galler arbetsproduktivitet och regional inkomst per invanare.
| ett langre tidsperspektiv kan det dock konstateras att FA-regioner som haft en
hog tillvaxt i dagldnesumma, ocksé har haft en hdg sysselsattningstillvaxt. De
regioner som har haft en hog tillvaxt i nattilsnesumma har generellt sett ocksa
haft en hog tillvaxt i befolkningen.

Sysselsattningsutvecklingen ar en viktig delkomponent i BRP-utvecklingen. |
regionalekonomiska sammanhang ar det den sysselsatta dagbefolkningen, som
ar den mest intressanta, eftersom den anger ett begrepp om hur regionens
sysselsattning utvecklas. Sysselsatt dagbefolkning skiljer sig fran sysselsatt
nattbefolkning genom att inpendlare till regionen finns med, medan utpendlare
fran regionen exkluderas.

Mattet sysselsatt per invanare ar sysselsatt nattbefolkning genom antalet
invénare i &ldern 20-64 ar. Méattet brukar benamnas forvarvsintensitet. Det &r ett
viktigt matt pa hur val naringslivet i regionen fungerar. En hog forvarvsintensitet
tyder pa att det ar latt att fa arbete i regionen eller i narbelagna regioner. Det
tyder ocksa pa att naringslivet ar starkt diversifierat med maojligheter for
manniskor med olika kompetenser att hitta ratt arbete. Men man bor anda
anvanda mattet med viss forsiktighet. Férvarvsintensiteten kan hojas genom att
personer, som soker arbete, s& smaningom ger upp och flyttar fran regionen.
Regionen far pa sa satt en hojd forvarvsintensitet utan att produktionen i
regionen har férandrats.

Tillganglighet

Det finns en hel del matt och indikatorer av varierande komplexitet som ar
anvandbara for att mata tillganglighet. Relativa matt pa tillganglighet ar uttryckta
som avstand eller restid mellan tva punkter. | de flesta fall &r dessa matt
symmetriska, vilket betyder att det &r lika l&ngt fran A till B som fran B till A.
Dessa matt kan darfor bli problematiska for trafik som kérs enligt tidtabell
eftersom den i ménga fall a&r osymmetrisk.

Gravitationsmatten ar val etablerade och tar aven hansyn till attraktiviteten i
noderna. Detta kan exempelvis goras genom att befolkningsméangd eller nagot
matt pa ekonomisk aktivitet anvands for att uppskatta attraktiviteten. En svaghet
med gravitationsmatten &r att de saknar tydlig koppling till transportsystemet
genom att avstdnden mellan noderna ej ar lankbaserade.

Det ar mojligt att 6versatta fysiskt avstand, tid, eller ndgon annan form av
uppoffring i samband med transporter till en kostnad. Genom att vdga samman
olika kostnadsposter erhélls en generaliserad kostnad for att resa/transportera
fran en plats till en annan. Relationer med en lag generaliserad kostnad har en
potentiellt hogre tillganglighet &n relationer med en hog kostnad. Detta méatt
sager dock ingenting om platsernas attraktivitet eller storleken pa flodet mellan
olika platser.
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Med integralméatt mats tillgangligheten mellan en punkt och samtliga mal-
punkter. Mattet kan sagas vara en sammanlagd generaliserad kostnad per
startpunkt. Integralmatt kan exempelvis visa de punkter som har hogst/lagst
tillganglighet till samtliga punkter och de aktiviteter som ager rum dar.

En logsumma kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den generaliserade
kostnaden med samtliga trafikslag till samtliga malpunkter, dar trafikslag och
malpunkter viktas efter hur attraktiva de &r.

Med konnektivitet avses ett begrepp som visar pa hur véal en ort eller region ar
knutet till andra orter eller aktiviteter. En ort med hdg konnektivitet erbjuder
potentiellt lagre transportkostnader genom att det finns battre mojligheter att
frakta varor till och fr&n den orten &n andra orter med lagre konnektivitet. En
nackdel med mattet &r att forbindelser aven till irrelevanta marknader ses som
nagot positivt.

Varldsbanken har skapat ett index for jamforelser av logistikforutsattningarna i
olika lander. Detta logistic Performance Index (LPI) baseras pa en enkét-
underso6kning till operatorer som far besvara fragor om bade operatérens
hemland och fragor om &vriga lander. | den senaste undersokningen ingick 25
olika indikatorer med koppling till transportsystemet. Nagra exempel pa
indikatorer ar: Infrastrukturens kvalitet, punktlighet, effektivitet i tullklarering,
mojligheten att spara gods, sdkerhet och risken for att bli utsatt for brottslig
verksamhet.*

Logistikkostnad i strak syftar till att mata vilka kostnader foretag har for att
transportera gods i nagra storre strak. Genom att fokusera pa ett mindre antal
strdk ges en majlighet att mer ingaende studera vilka kostnader och 6vriga
forutsattningar naringslivet har att transportera gods. Mattet kan darfér ses som
en blandning av generaliserad transportkostnad och logistikkostnad.

En sammanfattning av olika typer av matt for att mata tillganglighet ges i
Tabell 1. For att exempelvis beskriva en regions tillganglighet ur ett system-
perspektiv &r loggsumma ett lampligt matt, &ven om mattet kan tyckas vara
komplicerat. En svarighet med denna typ av matt ar att de staller relativt stora
krav pd indata. Detta kan exempelvis gélla olika kostnadsparametrar som
anvands for att berdkna en generaliserad transportkostnad.

“2|ITC (2011): Supply chain challenges for national competitiveness through transport,
Informative document for the 73" session of the ITC, Genéve.
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Tabell 1: Sammanfattning av tillganglighetsmatt

Tillganglighetsmatt Positivt Negativt Speglar
tillganglighet
Relativa matt Enkla. Begransade i | Ja, men ingen direkt
informationsgenerering. koppling till
omgivningen.
Gravitationsmatt Funktionella, val Ej lankbaserade. Ja, lite samre
etablerade. Tar koppling till
hansyn till ’"massan” transportsystemet.

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

lattforstaeligt matt.

resultaten éver- 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 beh&ndigt satt
samman néringslivet
med den mdjlighet till
handel som finns.
Analys gar att gora
over tid, men aven
mellan l&nder.

Logistikkostnad i strak

Ger mgjlighet att ga
pa djupet i de
utpekade straken.

En enklare version av
generaliserad kostnad,
floden och LPI.

Kan mdjligen fungera
som ett steg pa
kunskapstrappan,
men bor inte ses
som slutresultatet.

Kalla: Trafikanalys 2011
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5.1

Mot formulerade
kvantitativa matt och
mal

Detta kapitel utgér en kombination av slutsatser och sammanfattning av
rapporten. Nagra nya formulerade mal kommer inte att beskrivas, daremot olika
aspekter och perspektiv som bor beaktas vid formuleringen av nya mal.

Skilda perspektiv

I inledningskapitlet konstaterades att det ar méjligt att anlagga skilda perspektiv i
frdgan om tillganglighetens betydelse for regional tillvaxt. Teorigenomgangen
visade att atgarder som minskar transportkostnaderna och 6kar tillgangligheten
ocksa bidrar till att 6ka de regionala skillnaderna genom att det sker en koncen-
tration av den ekonomiska aktiviteten. Denna koncentration bidrar &ven till att
Oka produktiviteten och tillvéxten i ekonomin. Huruvida detta ar positivt eller
negativt beror pa ur vems perspektiv frdgan studeras.

Ur den enskilde individens perspektiv ar det dock svart att leverera nagra
definitiva svar eftersom det i stor utstrackning beror pa speciella forutsattningar,
som skiljer sig at fran fall till fall. Om individen bor i en tillvaxtregion som gynnas
av den forbattrade tillgangligheten torde det uppfattas som positivt. Pa lite sikt
kan tillvaxten gynna bade arbetsmarknaden, liksom service och utbudet av olika
kulturella yttringar. De flesta skulle nog uppfatta det som positivt att bo i en
region som befinner sig i en sddan positiv utvecklingsspiral. Manga méanniskor
skulle sékerligen ocksa uppfatta det som negativt att bo i en region med en
negativ utvecklingsspiral. Koncentrationen av olika verksamheter kan exempelvis
gjort manniskor arbetsldsa. En maojlighet &r visserligen att flytta, men det kan
vara svart pa grund av familj och andra bindningar till regionen. Manniskor som
ar rorliga kan daremot, trots allt, férvantas ha en positiv instéllning till ekonomisk
koncentration.

Ett regionalt perspektiv kan mycket vél skilja sig fran det nationella. Olika
regionala féretradare strévar givetvis efter att gynna den egna regionen. Att den
egna regionens tillvaxt i vissa fall sker pa bekostnad av utvecklingen i andra
regioner ar av sekundart intresse. Av latt insedda skal dnskar staten framst
bygga infrastruktur och bidra med andra atgarder som bidrar till att lyfta hela
nationens tillvéxt, inte bara omférdela den.

Olika foretag eller branscher har ytterligare ett annorlunda perspektiv. Nar det
galler infrastrukturfragor har de en tydlig bild 6ver deras egna behov. Dessa
behov kan antas i stort folja olika branscher. Saledes har antagligen gruv-
industrin behov av jarnvagstransporter fran gruva till hamn. Branscher med stort
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5.2

5.3

kontaktbehov ser ett behov av att ha hég tillganglighet (persontransport + IT) till
sina samarbetspartners.

De beslutsfattare och myndigheter som formulerar malsattningar maste darfor
bestamma ur vems perspektiv mélen ska formuleras. For en central statlig
myndighet kan det te sig sjalvklart att det bor vara ett nationellt perspektiv, och
for ett regionalt samverkansorgan ar det naturligt att betona det regionala. Lans-
styrelsen ska genomfora en svarare balansakt som statens foretradare pa den
regionala nivan, och samtidigt framja lanets intressen.

Forbattrad tillganglighet - ingen
mirakelmedicin

Forbattrad tillganglighet &r ingen mirakelmedicin som kan uppvéga férsummelser
inom andra omraden och "pa egen hand” skapa tillvaxt. Den gamla tesen om att
infrastrukturinvesteringar ar ett nédvandigt men inte tillrackligt villkor for
ekonomisk tillvaxt haller fortfarande. Aven om en god tillganglighet skapas
kommer inte en region per automatik att vaxa savida dar inte ocksa finns
kompetent arbetskraft, allmant gott naringslivsklimat och en nagorlunda stor
befolkning. Om flertalet av dessa férutsattningar ar uppfylida kan daremot
forbattrad tillganglighet vara en katalysator som satter igdng den regionala
tillvaxten. Detta var fallet exempelvis for jarnvagsutbyggnaden norr och séder om
Malaren liksom for byggandet av Oresundsbron. Dessa investeringar har spridigt
tillvaxten till stationsorterna vilket sannolikt har kapitaliserats pa
fastighetsmarknaden.

Restiden ar central nar det galler att knyta ihop regioner eftersom den paverkar
viljan till pendling. Sannolikheten att borja pendla paverkas dock inte linjart av
restiden, utan det finns ett kritiskt intervall inom vilket &ven sma restids-
forbattringar far stor effekt pa resandet. For daglig pendling &r det kritiska
intervallet 20-45 minuter. Det finns dven kritiska kostnadsnivaer som skiljer sig at
fran individ till individ beroende pa bland annat inkomstniva.

Den teoretiska genomgangen av effekten pa regional tillvaxt av 6kad till-
ganglighet visar pa ett par tydliga slutsatser. For det forsta att det gar att
teoretiskt belagga att tillganglighet &r viktigt for regional tillvaxt, &ven om det varit
svart att empiriskt visa ex-post. For det andra att en ensidig satsning pa
infrastruktur tenderar att 6ka de regionala skillnaderna, vilket pekar pa behovet
av en integrerad strategi som aven innehaller atgarder bortom transportpolitikens
omrade.

Likheter och skillnader

Det finns ett gemensamt drag mellan utformningen av transportpolitiken och den
regionala tillvaxtpolitiken i det att de bada byggs underifran. Inom
transportpolitiken tydliggérs detta genom de transportpolitiska principerna.
Framst galler detta for principerna om att transportbeslut bor ske i
decentraliserade former och att kunderna ska ges stor valfrihet att vélja sjalva
hur de vill resa. Den regionala tillvaxtpolitiken verkar i samma anda genom att
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den ska bygga pa individers handlingskraft och 6kat lokalt och regionalt
inflytande. Genom de transportpolitiska principerna blir betoningen av individens
och marknadskrafternas roll mer framtradande inom transportpolitiken &n den
regionala tillvéxtpolitiken.

Statens roll med en politik som s& uttalat ska byggas underifran blir i forsta hand
att vara forutsattningsskapande. Inom transportomradet &r investeringar i infra-
struktur och underhdll av denna det mest uppenbara medlet att skapa forut-
sattningar for regional tillvaxt. Den regionala tillvéxtpolitiken &r tydligt tvar-
sektoriell eftersom den bygger pa insatser fran flera politikomraden. Det finns en
tydlig koppling mellan de bada politkomradena genom att tillganglighet lyfts fram
som en av fyra nationella prioriteringar i den nationella strategin for regional
konkurrenskraft, entreprendrskap och sysselsattning 2007-2013, och samtidigt &r
ett centralt transportpolitiskt mal.

En utmaning ligger darfor i att framja det tvarsektoriella arbetet pa nationell niva
for att kunna méta upp mot behoven fran den regionala och lokala nivan. Det ar
pa dessa nivaer som integrationen rent konkret sker mellan olika politikomréden.
En god borjan for ett sddant arbete ar att beskriva de regionala aktérernas behov
av stod fran och samarbete med statliga myndigheter, och darefter finna
lampliga former for myndighetssamverkan pa den regionala nivan.

Om kvantifierbarhet

Det finns ett behov av att kunna kvantifiera bade regional tillvéxt, tillganglighets-
forandringar och utvardera samhéllsekonomisk nytta av infrastruktur-
investeringar.

Nar det galler regional tillvaxt finns det goda skal att lyfta fram I6nesumma som
en lAmplig indikator. Det &r mdjligt att harleda IGnesumman i en region antingen
till dem som bor dar (nattbefolkning) eller till dar de arbetar (dagbefolkning). Med
lonesumman gar det ocksa att skapa tva andra centrala matt for att beskriva
regional produktion och tillvéxt, ndmligen arbetsproduktivitet och inkomst per
invanare.

Nar det galler matt pa tillganglighet finns en relativt stor arsenal att tillgripa. En
tumregel ar att inte anvanda onédigt komplicerade matt. Med detta forbihall
onskar vi anda framhalla logsummans fortjanster. Det ar trafikslagsovergripande
och tar hansyn till nuvarande floéden, och ger darfor en mer realistisk bild av
tillgéngligheten.

I denna promemoria har tillganglighetens betydelse for regional tillvaxt studerats.
Det ar inte mojligt att med en enda metod fanga samtliga effekter pa regional
tillvéxt. For att vardera de samhallsekonomiska kostnaderna och nyttorna av en
infrastrukturinvestering finns den samhéallsekonomiska analysen. Dess styrka ar
att den utifran en valetablerad och relativt enkel metodik kan fanga de samhalls-
ekonomiska effekterna. Framst nar det géller effekter av stora strukturerande
projekt har dock metoden métt kritik for att inte beskriva nyttorna tillrackligt val.
Det géaller exempelvis de effekter som ibland beskrivs som "wider economic
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benefits”. Dessa nyttor beror bade statiska och dynamiska effekter, dvs. en
analys av skalférdelar, agglomerationseffekter med fokus pa framfor allt
fortéatningar av arbetsmarknader och dess effekter samt mera dynamiska effekter
i form av hur féretag och hushall anpassar sig till forandrade transportkostnader
pa mikroniva. Dessa ar sannolikt storst i storstadsomradena, och pa detta
omrade pagér ett utvecklingsarbete. Aven om den samhéllsekonomiska
analysen har kritiserats, kommer den med storsta sannolikhet aven framledes
vara ett betydelsefullt inslag i valet mellan olika objekt. Det vi 6énskar uppmark-
samma lasaren pa ar att ansatsen satter det nationella perspektivet i centrum,
och vem som far nyttan ar underordnat.

| analyser ur ett regionalekonomiskt perspektiv ar det ofta sddana férdelnings-
aspekter som &r det centrala. Hur paverkas en regions tillvaxt av forbattrad
tillganglighet, och hur kommer detta att kapitaliseras i form av paverkan pa
fastighetspriset? Valet av perspektiv, nationellt eller regionalt, styr i denna
bemarkelse aven valet av utvarderingsmetod. Ur ett transportpolitiskt hdnseende
torde det regionalekonomiska perspektivet fa 6kad betydelse om inslagen av
lokal- och regional medfinansiering 6kar. Det skulle i sadant fall finnas ett ckat
behov av att kunna pavisa effekter av tillganglighetsforbattringar for lokala och
regionala intressenter.
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