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Forord

Sedan 2011 har Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen inkluderat information
fran tva internationellt jamférbara matt — Global Competitiveness Index (GCl) respektive
Logistics Performance Index (LPI). Dessa data har anvants for att, tillsammans med andra
matt, ge en sammanfattande och sammanvéagd bild av vad svensk infrastruktur i bred
bemarkelse ger i termer av mojligheter for svenskt naringsliv att genomféra transporter och
handel, i férhallande till féretag i andra lander.

| denna PM redovisar Trafikanalys en undersékning av de tva indexen for att bedéma deras
relevans for fortsatt anvandning i den transportpolitiska maluppféljningen samt huruvida det
finns andra matt som pa ett battre satt kan uppfylla syftet.

Rapporten har forfattats av Krister Sandberg (projektledare) och Anders Brandén Klang.

Per-Ake Vikman, avdelningschef

Stockholm i december 2020
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Sammanfattning

Sedan 2011 har Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen inkluderat information
fran tva internationellt jamférbara matt — Global Competitiveness Index (GCI) respektive
Logistics Performance Index (LPI). Dessa data har anvants for att, tillsammans med andra
matt, ge en sammanfattande och sammanvagd bild av vilka méjligheter, i bred bemarkelse,
svensk infrastruktur ger for svenskt naringsliv att genomféra transporter och handel, i for-
hallande till féretag i andra lander. LPI anvands i dagens maluppfdljning i sin helhet och med
sina sex indikatorer. Av informationen i GCI anvands endast fyra matt fran GCl-pelaren
Infrastruktur i maluppféljningen.’

| denna PM redovisas en undersokning av de tva indexen for att bedéma deras relevans for
fortsatt anvandning i den transportpolitiska maluppféljningen samt huruvida det finns andra
matt som pa ett battre satt kan uppfylla syftet.

Bade GCI och LPI har fordelar saval som nackdelar och beroende pa vilket index som under-
sOks ar dessa av olika magnitud och betydelse fér dagens transportpolitiska maluppfdljning.
Det handlar om datakvalitet, svarsfrekvens, metodval for indexkonstruktion och relevans for
den underliggande fragestallningen i respektive index. Nackdelarna bedéms inte som sa pass
allvarliga att de ska diskvalificera dem fran anvandning i framtida maluppféljningar, férdelarna
vager tyngre. Vi foreslar dock att mattens vikt bor justeras for beddmningen av malens upp-
fyllnad.

Med grund i den genomférda analysen foreslar vi att LPI och samtliga dess sex indikatorer
ska inga i den transportpolitiska indikatorn Tillgdnglighet — Godstransporter (Tabell 1.1). Det
aggregerade LPI blir ett nyckelmatt, de 6vriga betraktas som matt. Av de indikatorer som ingar
i pelaren Infrastruktur i GCI, bor vi inkludera de kvantitativa tillganglighetsindikatorerna 1, 3, 5,
7 som matt i samma transportpolitiska indikator. Som komplement kan aven det parvisa Liner
Shipping Connectivity Bilateral Index inkluderas. Det aggregerade mattet Transportinfra-
struktur (som bestar av dessa fyra GCl-indikatorer tillsammans med de kvalitativa GCI-
indikatorerna fér bedémning av transportsystemets kvalitet 2, 4, 6, 8) féreslas bli nyckelmatt i
indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet. De kvalitativa indikatorerna komplet-
terar redovisningen genom att betraktas som matt i samma transportpolitiska indikator.

Med dessa justeringar kan relevant information fran saval LPI som GCI beaktas vid
beddmning av indikatorerna Tillgdnglighet — godstransporter respektive Transportsystemets
standard och tillférlitlighet. Informationen fran LPI betraktas som tillrackligt god och stabil dver
tid. Med de genomforda justeringarna av matt och nyckelmatt baserade pa information fran
GCI ar var bedomning att informationen ar tillrackligt informativ och av tillracklig kvalitet for att
inkluderas. Overgangen till de nya métten innebér ett tidsseriebrott dar uppféljningen av serien
kommer att starta forst 2018 for alla de enskilda matten hamtade fran GCl, och forst 2019 fér
det aggregerade nyckelmattet Transportinfrastruktur.

" Det &r viktigt att notera att det alltsa inte &r det sammanvagda GCl som anvands i maluppfoljningen, utan
nagra av indexets komponenter. Vardet for det totala GCI redovisas dock i maluppféljningen for att kunna satta
utvecklingen av infrastrukturens kvalitet i relation till utvecklingen av andra faktorers betydelse for utvecklingen
av GCI.



Tabell 1.1. Forslag till matt for inkludering i tre indikatorer i den transportpolitiska maluppféljningen 2021, samt
vilka som ska betraktas som nyckelmatt i forhallande till maluppféljningen 2020. Nya matt 2021 illustreras med
orange farg.

Nyckelmatt Nyckelmatt

Matt Indikator 2021 2020 2021
LPI Tillganglighet - godstransporter Ja Ja
1 Tull Tillganglighet - godstransporter Ja
2 Infrastruktur Tillganglighet - godstransporter Ja
3 Internationell handel Tillganglighet - godstransporter Ja
4 Logistikkvalitet och
OGISHRRVAIESL 06 Tillganglighet - godstransporter Ja
kompetens
5 Sparbarhet Tillganglighet - godstransporter Ja
6 Punktlighet Tillganglighet - godstransporter Ja
GCl - (Ja)
: Transportsystemet standard
Ti rtinfrastruktur (1-8
1 Road connectivity Tillganglighet — godstransporter
2 Quality of road Transportsystemet standard Ja
infrastructure och tillforlitlighet
3 Railroad density Tillganglighet - godstransporter
T rtsyst t standard
4 Efficiency of train services ranép? S YS emet standar Ja
och tillforlitlighet
5 Airport connectivity Tillganglighet - godstransporter
6 Efficiency of air Transportsystemet standard Ja
transport services och tillférlitlighet
7 Liner shipping e
Tillganglighet - godstransporter
8 Efficiency of seaport Transportsystemet standard Ja
services och tillforlitlighet
Liner shipping bilateral e
Till lighet - t rt
Tillganglighet — 6vriga
RCI-matt (urval) gengig g
persontransporter
Ti rt- och
(RS Tillganglighet — godstransporter Ja

logistikkostnad

Tillgénglighet till terminaler
(ej utvecklat &nnu)

Tillganglighet — godstransporter




. Nyckelmatt Nyckelmatt
Indikator 2021 2020 2021

Tillganglighet — dvriga

Punktlighet (jarnva Ja Ja
unktlighet (jarnvag) persontransporter

Kannbarhet Tillganglighet — Gvriga

(langd pa totalstopp i ganglig g Ja Ja

ersontransporter
végnétet) & .
Lokférare om underhéll av Tillganglighet — dvriga
Jjarnvag persontransporter

Yrkestrafikanters
uppfattning
underhall av vdgnétet

Tillganglighet — dvriga
persontransporter

Tillganglighet — dvriga
persontransporter

Svenskt Néringslivs index

Anm: Det 6vergripande mattet GCI har tidigare ingatt i maluppféljningen for att bedéoma utvecklingen pa
respektive infrastrukturmatt i forhallande till en generell konkurrenskraftsutveckling. Indirekt har GCI darmed
betraktats som ett nyckelmatt.

Nagra matt fran andra index som studerats, med undantag fran Regional Competitiveness
index (RCI), bedoms inte pa ett battre satt kunna beskriva godstransporternas tillganglighet an
de som redovisas i LPI och GCI. RCI-matten fangar visserligen transportportsystemet och
dess tillganglighet pa regional niva pa ett intressant satt, men ar huvudsakligen inriktade pa
persontransporter. Det ar darmed mer rimligt att inkludera dessa matt i indikatorn Tillgdng-
lighet — dvriga persontransporter for att spegla tillganglighetsutvecklingen i ett storregionalt
perspektiv.

Ovriga matt som i nuvarande maluppféljning ingdr i indikatorn Transportsystemets standard
och tillférlitlighet, exempelvis godstagstrafikens punktlighet, kdnnbarhet i vagnatet forandras
inte.






1 Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikanalys har sedan bildandet 2010 arligen genomfort en uppféljning av hur transport-
systemet utvecklats mot de transportpolitiska malen.? Sedan de nu gallande malen antogs
2009 har uppféljningen till en borjan gjorts pa preciseringsniva med hjalp av ett antal matt.
Preciseringen som forst och framst avsag naringslivets transporter 16d: Kvaliteten for nérings-
livets transporter férbéttras och starker den internationella konkurrenskraften. Maluppféljning-
en som genomfordes i april 2017 genomfordes enligt en ny uppféljningsstruktur som utgick
fran 15 indikatorer med tillhérande matt (Trafikanalys 2017a). Indikatorn som syftar till att
fanga hur naringslivets eller godstransportkdpares tillganglighet férandras 6ver tid benamns:
Tillgénglighet — godstransporter.

Ambitionen har varit att Tillganglighet for naringslivet/godstransporter bér matas pa samma
satt som for persontransporter. Dock ar utmaningarna inte desamma. For naringslivets
transporter av gods bestams tillgangligheten av en mangd aspekter dar ett geografiskt eller
tidsmassigt avstand inte ndédvandigtvis ar det mest intressanta att mata for att fa en upp-
fattning om hur tillgangligheten utvecklas éver tid. Darfor ar det delvis andra matt som har
anvants i uppfoljningen. For att forenkla redovisningen har vissa matt redovisats endast under
indikatorn Transportsystemets standard och tillforlitighet, exempelvis punktlighet, kannbarhet
(varaktighet pa totalstopp i vagnatet) samt vissa ndjd kund-index. Dessa matts utveckling har
dock inte begransats till enbart denna indikators bedémning utan har aven nyttjats for att
beddma utvecklingen av indikatorn Tillgénglighet — godstransporter.

Sedan maluppféljningen 2011 har information fran tva internationellt jamforbara matt (GCI®
och LPI) anvants for att, tillsammans med andra matt, ge en sammanfattande och samman-
vagd bild av vad svensk infrastruktur i bred bemarkelse ger i termer av méjligheter for svenskt
naringsliv att genomféra transporter och handel, i férhallande till féretag i andra lander. | sam-
band med preciseringséversynen 2017 behdlls de tva matten liksom ett matt om infrastruk-
turens kvalitet som bygger pa enkatsvar insamlade av Svenskt Naringsliv om foretagsklimatet
i Sverige (Figur 1.1). Flera av tidigare anvanda maétt inriktade péa isbrytningsverksambhet,
vantetid vid lotsning, vagytans tillstand, ursparningsfarliga sparfel i jarnvagen etc. bedémdes
da vara vél detaljerade och behaftade med vissa kvalitetsbrister, samt att deras effekt pa
mojligheterna for att kunna genomfora transporter och naringslivets tillganglighet i stort
sannolikt skulle fangas upp av de tre ovannamnda naringslivsunderstkningarna. Som komple-
ment till dessa indexmatt har Trafikanalys de senaste aren arbetat med att utveckla aven ett
transport- och logistikkostnadsindex ur transportmodellen SAMGODS samt ett matt for att folja
tillganglighet till terminaler.’ Tillsammans med nojdkundindexen och kvalitetsmatten som i

2 Dessférinnan utférdes maluppféljningen av Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA).

3 Det &r viktigt att notera att det inte &r det sammanvégda GCI som anvands i maluppféljningen, utan nagra av
indexets komponenter. Vardet for det totala GCI redovisas dock i maluppféljningen for att kunna satta utveck-
lingen av infrastrukturens kvalitet i relation till utvecklingen av andra faktorers betydelse for utvecklingen av GCI.
4 Bristfallig dokumentation, metoduppdateringar, varierande grad av métningstillfallen etc.

S Tillgénglighet till terminaler. Detta matt finns framtaget i ett test for en bransch i Vastra Gétaland. Mattet har
visat sig vara relativt krdvande att berdkna och uppdatera for hela riket. Vi har darfor hittills valt att inte prioritera
berakning av detta matt. Dataférsorjningen ar det storsta problemet da det saknas bra register for att lokalisera
och karaktéarisera terminaler.



maluppfdljningen redovisas under Transportsystemets standard och tillférlitlighet bildar de
internationella indexen och de tva matten under utveckling tre breda och delvis éverlappande
delar for att avgora indikatorns utveckling.

N6jd kund-index och Transport- och o : .

tillstand logistikkonstnad Tillganglighet till terminaler

* GClI (4 matt) « Utveckling pagar infor » Under utveckling (men for
+LPI (6 + 1 métt) redovisning 2021 tillfallet vilande)

*Per lan och kommun for

» Svenskt Naringslivs index
fyra grupper av varuslag

* Lokférare om underhall av
jarnvag

* Yrkestrafikanters
uppfattning underhall av
vagnatet

* Punktlighet (jarnvag)

*Kannbarhet (langd pa
totalstopp i vagnatet)

Figur 1.1. Tre aspekter av ndringslivets och godstransportkdpares tillganglighet speglas med de matt som
ingar i den transportpolitiska maluppféljningen i indikatorerna ”Transportsystemets standard och tillforlitlig-
het” och Tillganglighet — godstransporter.

Anm: GCl-och LPI-matten redovisas i nuvarande maluppféljning i indikatorn Tillganglighet- godstransporter,
De fem 6vriga matten redovisas i indikatorn Transportsystemets standard och tillforlitlighet. Matten under
rubrikerna Transport- och logistikkostnad samt Tillgdnglighet till terminaler omnamns i forslaget till nya matt
under indikatorn Tillganglighet — godstransporter i (Trafikanalys 2017b), men finns @nnu inte utan &r i olika
stadier av utveckling.

1.2 Syfte och mal

Denna PM har fem huvudsakliga syften.

1. Beskriva matten LPI och GCI: Vilka syften har de tagits fram fér? Vilka komponenter
bestar de av och hur bedrivs datainsamling och bearbetning. | beskrivningen ska
ocksa studeras hur matten anvands idag, och hur och i vilken omfattning de refereras
till i vetenskaplig litteratur och tidskrifter.

2. Validitet/Relevans: Vilka aspekter av naringslivets tillganglighet och viktiga fragor for
godstransporter fangas in i undersékningarna. Ar det de mest relevanta aspekterna i
ett svenskt perspektiv?

3. Reliabilitet: Kan de metoder som anvands sakerstalla att matvarden ar rattvisande?
Ar urval och bearbetningar gjorda péa ett rimligt satt, s& att vi kan utga fran att obser-
verade forandringar i matvarden motsvaras av férandringar i transportsystemen?

4. Signifikans: Ar de skillnader éver tid, som vi baserar vara bedémningar p4, signifi-
kanta férandringar? Ar Sveriges varden pa de relevanta matten signifikant skilda fran
lander som vi har anledning att vilja jamféra oss med (med liknande ekonomisk
aktivitet som vi har betydande handel med)?
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5. Alternativ: Finns det nagra andra lampliga matt eller internationella index som skulle
kunna anvandas istallet for dessa, eller for att komplettera den bild som fas av LPI
och GCI?

Malet for detta PM ar att, med stdd av de resultat och slutsatser som studien ger, besvara
féljande fragor:

A. Ska Trafikanalys fortsatta anvanda LPI och GCl-matten i maluppféljningen?

B. Om ja: Ska bada matten, eller bara det ena eller inget av dem vara nyckelmatt for
indikatorn?

C. Oavsett ja eller nej: Vilka matt och nyckelmatt ska anvandas for kommande ars mal-
uppfoéljningar av indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter?

11
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2 Global Competitiveness Index

21 Redovisning i maluppfdljning 2020

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i férhallande till andra lander anvands The Global Competitiveness Index (GCI)® som
redovisas i The Global Competitiveness Report (GCR) av World Economic Forum. Index-
vardet (GCl) varierar mellan vardena 1 och 7, ju hdgre desto battre.

Indexvardena baseras bade pa administrativa data for respektive land, och pa en arlig
enkatundersokning som skickas till foretagsledare i det aktuella landet. Fran och med 2018
ars undersokning presenteras det sammanvagda mattet (GCI 4.0) i forhallande till ett optimalt
lage som definieras som 100. For jamfoérbarhet éver tid har vardet med bada metoderna
beréknats for 2017. Ett liknande summerande matt enbart for transportinfrastrukturen’
introducerades 2019, se Figur 2.1.

| jamforelse med 2010 ar GCl som helhet, och alla infrastrukturindikatorer, pa en lagre niva for
Sveriges del 2019. Det totala GCl-vardet (dvs. en sammanvagning av samtliga 12 pelare) har
dock férandrats endast marginellt. Stérsta minskningen inom pelaren infrastruktur star jarn-
végar for med ett tapp pa 1,4 enheter. Detta trots den klara férbéattringen 2017. Aven indexet
for hamnar har minskat mycket — med 0,9 enheter. For indikatorerna védgar och jarnvéagar
placerar sig Sverige forhallandevis samre an 6vriga indikatorer, nedgangen har heller inte varit
lika brant for dessa.

| rankingen mellan lander har Sverige tappat fran en total andraplats 2010 till attondeplats
2019, en plats battre an 2018. Det blir ocksa tydligt att Sveriges hdga totala GCl-ranking i ett
konkurrenskraftsperspektiv inte i forsta hand ar ett resultat av en relativt god transportinfra-
strukturkvalitet, eftersom Sverige dar rankas pa plats 23 av 141 med ett indexvarde pa 69,1 av
100.

8 GCl speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportképare upplever sitt lands transportsystem. Mattet
mater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (féretag) och ett makroperspektiv (lander).

7 Detta matt bestar av en sammanvagning av de fyra infrastrukturmattens kvalitet, men &ven av hur vél
integrerade och vidstrackta de ar (jamfoér engelskans connectivity). Mattet mats enligt den nya skalan.
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Figur 2.1. Sveriges indexvéarden for GCI 4.0 (2017-2019) och ett 6vergripande matt for transportinfrastruktur
(endast 2019), samt GCI enligt dldre metod (2010-2017) med fyra av de ingaende indikatorerna (2010-2019).
Kailla: Trafikanalys (2020)

2.2 Indexets konstruktion

GCl togs fram i bérjan av 2000-talet (Workie Tiruneh och Hekelova 2016, Sustar och
Mujacevi¢ 2018). The Global Competitiveness Report, dar GCI redovisas, har dock publi-
cerats arligen sedan 1979. Porters teori om landers konkurrenskraft utifran fyra faktorer® —
diamantmodellen (Porter 1990) har varit en viktig inspirationskalla vid indexets konstruktion for
att hitta faktorer som skapar nationernas miljoer vari foretagen bildas och lar sig konkurrera
(World Economic Forum 2006).

Till rapporten 2004/2005 reviderades® GCI och gavs da en mer sammanhallen modellstruktur.
Overgangen till det nya GCI var genomford till rapporten 2006—-2007. Aven under de féljande
aren har uppdateringar och utveckling skett av GCI och dess delar, en kortfattad éverblick av
dessa for perioden 2006/2007—2017/2018 finns sammanstalld i Sustar och Mujacevi¢ (2018).
Bland annat utdkades antalet pelare fran nio till de tolv i rapporten 2010—-2011 i tre grupper.

Pelarna och grupper av pelare antas paverka landernas GCI olika beroende pa hur val-
utvecklat respektive land ar i tre huvudindelningar med tva grupper av lander som definieras
som ”"in transition” mellan de tre huvudgrupperna (dvs. sammanlagt fem grupper av lander).
Den vikt som asatts pelarna och grupperna av pelare for respektive utvecklingsstadium har
tagits fram med hjalp av regressionsanalyser (Coduras och Autio 2013). Denna indelning togs
bort i samband med den stérre modelléversynen 2018 da man valde en enklare 16sning.

GCl bestar, fran och med undersdkningen 2018, av 12 pelare i fyra grupper, se Tabell 2.1."°
Varje pelare ger nu samma vikt till det dvergripande GCI."" Vardet for respektive pelare

8 Dessa faktorer ar 1) Produktionsfaktorers villkor, 2) Villkor for efterfragan, 3) Relaterade och stddjande
industrier, 4) Foretagens (eller organisationers) strategi, struktur och konkurrens.

9 Tidigare baserades de makroekonomiska delarna pa Jeffrey Sachs Growth Development Index. Mikro-
ekonomisk information hamtades fran Michael Porters Business Competitiveness Index.

' Fram till och med rapporten avseende ar 2017-2018 (World Economic Forum 2017b) redovisades resultaten
for de 12 pelarna i tre grupper.

" Tidigare varierade vikterna mellan 5 och 15 procent utifran vilken grupp och landernas utvecklingsniva.
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bestams i sin tur av indikatorer med lika vikter.'? Indelningen av pelarna i fyra grupper har inte
langre nagon funktion vad galler viktning utan anvands numera endast i ett presentationssyfte.
Syftet med att ge varje pelare samma vikt menar man ska avspegla uppfattningen att det finns
ett flertal olika vagar till tillvaxt, samt aven battre avspegla fattigare och exportberoende
landers situation (World Economic Forum 2017b).

Varje pelare bestar av ett antal indikatorer, sammanlagt 103 indikatorer 2019." 47 av indika-
torerna hamtas fran World Economic Forums Executive Opinion Survey (WEF-EOS) och
bestammer 30 procent av GCl-vardet (World Economic Forum 2019). Resterande uppgifter
bestar av kvantitativ statistik. Fram till och med undersdkningen 2017-2018 bestod GCI ocksa
av 12 pelare, men de hade da ett nagot annorlunda innehall. Férdelningen av indikatorer
hamtade fran kvantitativ statistik var da lagre och huvuddelen av informationen bestod da av
enkatsvar.™

Varje indikatorvarde (score) normeras i forhallande till det land som har hégst varde (=100).
Det land med samst resultat har vardet 0. Vardet beraknas:

Score = (Vérdei— Lagsta vérde;) / (Hbgsta vérde; — Lagsta vérde;) x 100
Respektive lands score uttrycks ddrmed som ett varde i forhallande till varldsledaren.

Trots denna storre justering av pelare, indikatorindelning, viktning och datakéllor, tillsammans
med andra andringar i modellen, har det inte lett till nagon stérre paverkan pa rankingen av
landerna. Nio av de tio forsta landerna ar desamma fére och efter andringen. For de 20 forsta
landerna var 17 lander desamma efter andringen och de tre nya landerna var tidigare
placerade pa 21, 22 och 26 plats.'®

"2 Det vill saga, for en pelare som bestar av fem indikatorer ger respektive indikator en vikt av 20 %. Om en
pelare bestar av tva indikatorer blir deras vikt 50 % for att bestdmma pelarens varde.

'3 Antal indikatorer har andrats 6ver tid, i rapporten fér 2017 infér ndstkommande ar anges att antalet 2018 ska
vara 106 indikatorer att jAmféra med 114 i 2017 ars version. 67 procent av indikatorerna ska da vara nya och
antalet indikatorer som hamtas fran enkaten (EOS) minskas fran 80 till 45. EOS-indikatorernas sammanlagda
vikt minskas till 30 procent fran 57 alternativt 69 procent beroende pa vilket stadium av utveckling respektive
land befinner sig pa. |1 2018 ars rapport blev det inte riktigt som man aviserat utan antalet indikatorer har minskat
till 98 varav 38 ar gamla indikatorer och 64 ar nya indikatorer. Av de 98 indikatorerna har 44 hamtats fran EOS
och 54 bestar av statistiska uppgifter hamtade fran betrodda externa kallor.

4 Ungefér tva tredjedelar av underlaget bestod i den ldre versionen av GCI av kvalitativa svar fran (EOS) och
en tredjedel av kvantitativa data (Kiselakova, Sofrankova m fl. 2018).

> Dudas och Cibula (2018)
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Tabell 2.1. Global Competitiveness Index bestandsdelar i undersékningarna 2017-2018, 2018 och 2019.

Grupp Pelare Antal indikatorer Grupp Pelare Antal indikatorer Antal indikatorer
2017-2018 2018 2019

I 12 122 I 220 2230
10 10 26

Basic 1 Institutions 1 20 Enabling 1 Institutions
requirements Environment

2 Infrastructure 3 2 Infrastructure 7 5 12

3 Macroeconomic 5

environment

3 ICT adoption 5 0 5

4 Health and primary 4 Macroeconomic stability 2 0 2

education

Efficiency 5 Higher education and G ENOE I 5 Health 1 0 1
enhancers training

6 Goods market efficiency 6 Skills 3 6 9

7 Labor market efficiency WEILCIN 7 Product market 4 4 7

8 Financial market 8 Labour market 4 8 12

development

9 Technological readiness 4 9 Financial system 6 3 9
10 Market Size 4 10 Market size 2 0 2
il z1ilex=1seM 11 Business sophistication 0 Innovation 11 Business dynamism 4 4 8
sophistication 12 Innovation Ecosystem 12 Innovation capability 6 4 10

factors

Kalla: World Economic Forum (2017b), Dudas och Cibula (2018), World Economic Forum (2018, 2019).
Anm: Mjuka indikatorer ar kvalitativa data som bygger pa enkéatsvar, medan harda indikatorer bygger pa kvantitativa data.

16



En stor del av indikatorerna (dven om det har minskat éver tid) i GCI bestar av svar fran en
arlig global enkatundersokning (WEF-EOS) till ungefar 15 000 foretagsledare insamlade av
150 partnerinstitut. Insamlingen gors nationellt i varje land (i Sverige var det Ratio som
genomforde den senaste undersdkningen). Varje ar ar det drygt 50 féretag som ingar i den
svenska delen av undersokningen.'® Svaren fran tva undersékningsar vags samman
(uppgifter for det senare aret ges nagot hogre vikt'”) i varje arsrapport. Det rér sig om foretag i
olika storleksklass, geografisk spridning och branscher.®

Alla respondenternas svar ges samma vikt. Dock genomférs ett multivariat test med Mahala-
nobis avstandsmetod'®, for att berakna sannolikheten att ett individuellt svar "tillhor” landet.
Man genomfér aven en jamforelse for landernas resultat per indikator med ett 50-tal statistiska
variabler.

En univariat regression genomférs ocksa for att prediktera ett genomsnittligt indikatorvarde.
Varden som ligger utanfor ett 90-procentigt konfidensintervall klassificeras som en outlier.
Vardet korrigeras da med en faktor. Ett interkvartilt avstand (25:e-75€) x 1,5 (IQR)-test
genomfdrs for att identifiera stora svangningar, fran ett ar till nasta. Test for stora svangningar
Over langre tid gors ocksa. Ibland genomférs ocksa intervjuer med lokala experter for att
forklara och sakerstélla sannolikheten i enkéatresultaten.

Som framgér av Tabell 2.1 ar det ett brett index som bestar av manga delar. For den trans-
portpolitiska maluppféljningen ar det endast pelaren Infrastructure/Infrastruktur och vissa av
de tolv indikatorerna som &r intressant att inkludera som matt pa transportsystemets kvalitet
och den tillganglighet den ger upphov till, se Tabell 2.2. De indikatorer som hittills inkluderats
som matt i maluppféljningen &r nr 2, 4, 6 och 8 och speglar kvaliteten (bade i form av utbred-
ning och méjligheten att anvanda den) av infrastrukturen. De senaste &ren har nya indikatorer
i GClI inkluderats i infrastrukturpelaren for att fanga transportsystemets konnektivitet, per trafik-
slag.

For pelaren Infrastruktur ingar aven aspekter som handlar om el och vattenférsoérjning (indika-
torerna 9-12). Da vi inte anser att dessa aspekter bor inga i en transportpolitisk maluppféljning
har vi valt att inte heller redovisa det sammanvagda vardet for pelaren Infrastruktur. Istallet har
vi redovisat ett aggregerat Transportinfrastrukturmatt (25 % vikt per trafikslag) dar alla indika-
torerna 1-8 ingar. Just detta sammanvagda matt var nytt i och med 2019 ars redovisning fran
WEF och mats pa en skala mellan 0 och 100 (se Figur 2.1).

'® Deltagande foretag varierar fran ett ar till ett annat. Av samtliga lander &r medelvardet 92 féretag, medianen
83 och minimum 31 = Norge i 2018 ars rapport (World Economic Forum 2018). Enkaten till 2019 (2018) ars
rapport gick ut till drygt 800 (700) svenska féretag senast, sa svarsfrekvensen ar i blygsamma storleksordningen
6-7 procent. Ingen insamling gors 6vrig information av icke-svarande féretag som skulle kunna anvéandas for en
bortfallsanalys (Ratio 2020).

7 Fér Sverige var vikterna till 2018 ars rapport 46,7 med 71 svar 2017 och 53,3 med 62 svar 2018. Fér 2019 var
vikterna 47,2 med 62 svar 2018 och 52,8 med 52 svar 2019.

8 World Economic Forum (2019)

'® https://en.wikipedia.org/wiki/Mahalanobis_distance
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Tabell 2.2. Definitioner och senast redovisade ar for de tolv indikatorerna i pelaren infrastruktur i Global
Competitiveness Index, 2019.

Indikator

1 Road
connectivity
(ny 2018)

2 Quality of
road
infrastructure

3 Railroad
density
(ny 2018)

4 Efficiency of
train services

5 Airport
connectivity
(ny 2018)

Definition

Score on the Road Connectivity Index, which measures
average speed and straightness of a driving itinerary
connecting the 10 or more largest cities that together
account for at least 15% of the economy’s total
population. The scale ranges from 0 to 100 (excellent).?°

Response to the survey question “In your country, what
is the quality (extensiveness and condition) of road
infrastructure?” [1 = extremely poor—among the worst
in the world; 7 = extremely good—among the best in the
world]

Kilometres of railroad per 1,000 square kilometres of
land.

Response to the survey question “In your country, how
efficient (i.e. frequency, punctuality, speed, price) are
train transport services?” [1 -7]

This represents the IATA airport connectivity indicator,
which measures the degree of integration of a country
within the global air transport network.?'

Senaste tillgdngliga
ar och datakélla

2019, World
Economic Forum’s
calculations.

2018-2019,
weighted average
or most recent
period available.

WEF-EOS

2017 or most recent
year available.

The World Bank
Group, World
Development
Indicators database
(https://data.worldb
ank.org/, accessed
29 April 2019) and
national sources.

2018-2019
weighted average
or most recent
period available.

WEF-EOS

2018, International
Air Transport
Association (IATA)
(data received
through direct
communication).

20 Detta index, utvecklat av World Economic Forum, bestar av tva element: (1) en berakning av genomsnittlig
restid med bil for att binda samman de 10 storsta eller fler stader for att omfatta minst 15 procent av landets
befolkning. Resrutten &r inte optimerad utan man utgar fran den stérsta staden och slutar i den minsta. En
forbindelse som innehaller en farjeforbindelse exkluderades i berédkningen. Som ett forsta steg att identifiera
vilka stadder som ska inkluderas i resrutten beréknades parvisa fagelavstand mellan stdderna, om avstanden var
mindre @n 20 km togs den mindre staden bort. 2) ett matt pa hur raka férbindelserna mellan stadderna &r. Detta
matt berédknas som kvoten mellan summerat resavstand mellan staderna i vagnatet och summerat fagel-
avstand. Aven foér detta matt exkluderades foérbindelser som innehdll en farjeférbindelse. API fran Google
Directions och Open Street Map anvandes for berakningarna. Databasen Geonames anvandes for befolknings-
statistiken och dess koordinater.
21 For varje flygplats viktas antalet flygstolar till varje destination med storleken pa destinationsflygplatsen

(i termer av antal hanterade passagerare). Detta summeras sedan per flygplats och per land. Vardena logarit-
meras infor konverteringen till skalan 0—100.
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6 Efficiency of
air transport
services

7 Liner
shipping
connectivity
(ny 2018)

8 Efficiency of
seaport
services

9 Electricity
access

10 Electricity
supply quality

Response to the survey question “In your country, how
efficient (i.e. frequency, punctuality, speed, price) are air
transport services?” [1 — 7]

Score on the Liner Shipping Connectivity Index, which
assesses a country’s connectivity to global shipping
networks. The index uses an open scale, with the
benchmark score of 100 corresponding to the most
connected country in 2004 (China), Does not apply to
land-locked countries.

The index is based on five components of the maritime
transport sector: the number of ships, their container-
carrying capacity, the maximum vessel size, the number
of services and the number of companies that deploy
container ships in a country’s ports.

Response to the survey question “In your country, how
efficient (i.e. frequency, punctuality, speed, price) are
seaport services (ferries, boats)?” [1 - 7]. Does not
apply to land-locked countries.

Percentage of population with access to electricity.

Electric power transmission and distribution losses as a
percentage of domestic supply.
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2018-2019,
weighted average
or most recent
period available.
WEF-EOS

2017, United
Nations Conference
on Trade and
Development
(UNCTAD),
UNCTAD, Division
on Technology and
Logistics
(http://stats.unctad.
org/LSCI, accessed
4 April 2019).

2018-2019,
weighted average
or most recent
period available.
WEF-EOS

2017 estimate.
International Energy
Agency, World
Energy Outlook
2018
(https://www.iea.org
/weo2018/); The
World Bank Group,
Sustainable Energy
for All database
(https://datacatalog.
worldbank.org/data
set/sustainable-
energy-all,
accessed 21 March
2019); national
sources.

2016 estimate.
International Energy
Agency, Energy
Data Centre (data
received through
direct
communication).


http://stats.unctad.org/LSCI
http://stats.unctad.org/LSCI
https://www.iea.org/weo2018/
https://www.iea.org/weo2018/
https://datacatalog.worldbank.org/dataset/sustainable-energy-all
https://datacatalog.worldbank.org/dataset/sustainable-energy-all
https://datacatalog.worldbank.org/dataset/sustainable-energy-all
https://datacatalog.worldbank.org/dataset/sustainable-energy-all

11 Exposure Risk-weighted percentage of population exposed to 2017 estimate.

to unsafe unsafe drinking water. Institute for Health
drinking water Metrics and
Evaluation, Global
Burden of Disease
2017
(http://www.healthd
ata.org/gbd/).

12 Reliability Response to the survey question “In your country, how 2018-2019,

of water reliable is the water supply (lack of interruptions and weighted average

supply flow fluctuations)?” [1 -7] or most recent
period available.
WEF-EOS

Kélla: World Economic Forum (2019). Hur underlaget fran GCI &r framtaget redovisas mer i detalj i Bilaga 1, sid.
617ff: www3.weforum.org/docs/WEF TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf.

Av de matt som World Economic Forum redovisar ar det matten 2, 4, 6 och 8 i Tabell 2.2 och
Tabell 2.3 som vi valt att inkludera i maluppféljningen utdver det nya aggregerade
transportinfrastrukturmattet (som alltsa inkluderar alla matten 1-8). For tiden fére 2018 fanns
det en nagot annorlunda uppséattning matt (Tabell 2.3), &ven om en del indikatorer har
behallits dver tid.

Tabell 2.3 Ingaende matt i pelaren Infrastruktur, 2017-2019.

Sverige 2017

21003

2 pillar: Infrastructure 5,6

Transport infrastructure
(métt 1-8)

17 - 844 19 - 84
Quality of overall 15 5,6

infrastructure®?

1 Road connectivity .-- 8 959 959

2 Quality of roads 18 55 15 56 76,1 20 53 71,9

3 Railroad density .-- 37 23,8 594

4 Quality/Efficiency of railroad 21 46 30 44 574 40 4 493
infrastructure/train services

22 Qverall Infrastructure: How do you assess the general state of infrastructure (e.g., transport, communications,
and energy) in your country? [1 = extremely underdeveloped—among the worst in the world; 7 = extensive and
efficient—among the best in the world] | 2016—17 weighted average.
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5 Airport connectivity (IATA) l.. 35 130 66,9
000

6 Quality of air transport 15 58 11 5,8 80 13 57 78,6
infrastructure/services

7 Liner shipping connectivity 26 59,7 59,7
Index (UNCTAD)

8 Quality of port 15 55 12 55 747 17 53 713
infrastructure/seaport services

Available airline seat km 36 7413
(millions/week)

Utility infrastructure (matt 9-12)

Quality of electricity supply 15 6,6 .--

Mobile-cellular telephone 49 126,7
subscriptions / 100 pop

Fixed-telepone lines / 100 pop. 29 34,1 .-- 8 - 98,9
1

9 Electricity 100 100 2 100 100
access/Electrification rate (%)

10 Electricity supply
quality/Electric power
transmission and distribution
losses (% output)

21 53 987

11 Exposure to unsafe 11 0,6 100 11 0,3 100
drinking water (% pop.)

12 Reliability of water supply .-- 6 68 699

Kalla: World Economic Forum (2017b, 2018, 2019)

| GCI férekommer sedan 2018 fyra matt (1, 3, 5, 7) som ska férsdka fanga ett
tillganglighetsperspektiv eller atminstone ett konnektivitetsperspektiv (Tabell 2.2 och Tabell
2.3). Road connectivity och Rail density har redan beskrivits i Tabell 2.2. Dokumentationen for
de tva ovriga matten, UNCTAD:s matt Liner Shipping Connectivity Index samt IATA:s
Connectivity Index, redovisas kortfattat nedan.

The Liner shipping Connectivity Index

The Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) &r ett delindex inom GCI som avser att fanga
hur val ett land ar uppkopplad till natverk av sjétransporter (Hoffman 2009, Global
Infrastructure Connectivity Alliance 2020, Hoffman 2020, Notteboom, Pallis m fl. 2020).
Indexet berdknas av United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD).
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Sedan 2019 bestar detta index av sex?® komponenter.2*
1) Antalet schemalagda fartygsanlop per vecka i landet.

2) Anvand arlig kapacitet i TEU (Twenty-Foot-equivalent Units): totalt utnyttjad kapacitet
som erbjuds i landet.

3) Antalet reguljara linjetrafiktjanster fran och till landet.
4) Antalet linjerederier som tillhandahaller tjanster fran och till landet.

5) Medelstorleken i TEU (Twenty-Foot-equivalent Units) for de fartyg som anvands i den
schemalagda trafiken med den stérsta genomsnittliga fartygsstorleken.

6) Antalet andra lander som ar anslutna till landet via direkta linjetrafiktjanster (obser-
vera att en direktlinje definieras som en reguljar trafik mellan tva lander; det kan inklu-
dera andra stopp daremellan, men en containertransport fordrar ingen omlastning).

Resultaten redovisas per kvartal for perioden frdn och med 2006 (Figur 2.2).
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Figur 2.2. Liner Shipping Connectivity Index for Sverige, Q1 2006 — Q3 2020.
Kalla: UNCTADSTAT (2020b)

Notera dock att detta varde (for helar Figur 2.3) ar lagre an de varden som anges i GCI (Tabell
2.3). Sannolikt beror differensen pa att man numera har 2006 som baséar och att man darmed
beraknar de fem ingaende variablerna (enligt tidigare metod, i nya metoden ingar sex
variabler) i férhallande till deras varden 2006.2°

2 Observera att en tidigare version av LSCI bestod av fem komponenter och &r det som hittills utgjort
berakningen som inkluderats i GCI.

24 For varje komponent divideras landets varde med komponentens maxvérde for kvartal 1 2006. Déarefter
beraknas per land ett genomsnitt av de sex komponenterna. Varje lands medelvarde divideras sedan med
maxvardet for det land med hogst varde forsta kvartalet 2006, multiplicerat med 100.

25 LSCI uppdaterades och utvecklades 2019 genom att inkludera fler Iander och en sjatte komponent — "the
number of country-pairs with a direct connection”. Resultaten tas fram per kvartal med bérjan 2006 och ersatter
den tidigare tidsserien 2004—2018 (de tidigare resultaten kan erhallas genom att kontakta rmt@unctad.org.
Kélla: http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/summary.aspx
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I GCI anges att man dividerat med basarsvardet 2004.
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Figur 2.3. Liner Shipping Connectivity Index fér Sverige, 2004—-2019.
Kalla: TCdata360 (2020)

UNCTAD beraknar dven ett bilateralt matt?® - Liner Shipping Bilateral Connectivity Index
(LSBCI) - som ska fanga hur par av lander &r sammanbundna. Mattet bestar av fem
komponenter for respektive par av lander.

1) Antalet omlastningar som kravs for en transport fran land A till land B.

N

Antalet direkta forbindelser som ar gemensamma for bade land A och B.

w

4

)
)
) Antalet gemensamma férbindelser mellan landparen med en omlastning.
) Konkurrensnivan for transporttjanster mellan land A och land B.

)

a

Storleken pa det storsta skeppet pa den minst trafikerade rutten mellan land A och
land B.

LSBCI berdknas som medelvardet av de fem komponenterna, som normaliserats.?” Det
innebar att vardet redovisas mellan 0 (minimum) och 1 (maximum). Data finns fran 2006. Av
de lander Sverige bedriver handel med 2019 varierar indexet fran 0,54 (Nederlanderna) till
0,08 (Paraguay) (Figur 2.4 och Figur 2.5).

% Ett liknande matt for att mata konnektivitet mellan par av Iander benamns Liner Shipping Connectivity Matrix
finns ocksa (Hoffman 2020), men vi har inte hittat nagon tillganglig redovisning av mattet. Mojligen ar
informationen inaktuellt och att det blivit inkorporerat i LSCBI.

27 Alla komponenterna normaliseras som: Normaliserat varde = (varde-min(varde)) / (max(véarde)-min(véarde)).
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Figur 2.4. LSBCI for Sverige och dess 50 storsta handelspartners, 2019.
Anm: Finland och Norge har viardet 0,293 och 0,282.
Kalla: UNCTADSTAT (2020a)

Ett forslag till maluppféljningen ar att man for varje ar skulle kunna ta fram en graf och se hur
den utvecklas dver tid, for hela materialet eller sdg de 20 stérsta vardena varje ar. Sverige har
enligt indexet utvecklat sina sjofartsrelationer med de stérre nationerna, och nagot mindre
med sina sma handelspartners (Figur 2.5). Man skulle kunna séga att det skett en kon-
centration av handeln.
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Figur 2.5 LSBCI for Sverige och samtliga handelspartners 2009 och 2019.
Kélla: UNCTADSTAT (2020a)
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Airport Connectivity Index

International Air Transport Association (IATA) har utvecklat ett index fér att mata tillganglig-
heten med flyg till och fran olika nationer (IATA 2007). Indexet utgor ett delindex inom GCI och
beskriver tillgangligheten med flyg for en nation genom att inledningsvis identifiera antalet
direktlinjer till olika destinationer. Frekvensen for linjerna och deras kapacitet i form av antalet
flygstolar kombineras med en viktning av malnodens betydelse i natverket av flygplatser.
Tillganglighetsindexet for en nation beraknas darmed som:

Cration = Z (frekvens * antal platser per flygtur * malnodens vikt?®) / 1000.

Talet divideras med 1000 enbart for att gora indexvardena mer latthanterliga.?® IATA hamtar
data fran SRS Analyser och de databaser som underhalls och tillhandahalls av OAG. Data
avser forsta veckan i juli varje ar. WEF gor en viss justering av dessa data vid inkluderingen i
GCL.* Sveriges konnektivitet ligger i paritet med Norge och Danmark, och battre &n Finland
och medianen bland europeiska och asiatiska lander (Figur 2.6).
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Figur 2.6. IATA Airport Connectivity 2017-2019, Sverige, Norge, Danmark och Finland.
Kalla:https://govdata360.worldbank.org/indicators/h3a40a381?country=SWE&indicator=41367&countries=NOR,
DNK,FIN&viz=line chart&years=2017,2019

Anm: Uppgifterna som redovisas i GCI (Tabell 2.3) stammer vél 6verens med dessa uppgifter. Det forklaras av
att deras kalla ar GCI.

2 Viktningen sker genom att det totala antalet passagerare hos malnoden relateras till antalet passagerare pa
varldens storsta flygplats, Hartsfield—Jackson Atlanta International Airport (ATL). For att illustrera viktningen
later vi den storsta flygplatsen i varlden (ATL), baserat pa antal hanterade passagerare, tilldelas en vikt pa 1,00.
Antag att en valfri annan flygplats (CPH) hanterar sdg 12 procent av vad ATL hanterar. Da far CHP en vikt av
0,12. Om en flygplats (ARN) har 1 000 flygstolar till ATL erhaller ARN ett varde pa 1 000. Om ARN &aven har

1 000 flygstolar till CPH adderas 120 till de tidigare 1 000.

2| (Malaysian Aviation Commission 2018) anvand istallet 10 000 som ndmnare.

% Vardena logaritmeras infér konverteringen till skalan 0-100.
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Utover IATA:s index finns det &ven en handfull andra index3' for flygets konnektivitet (Morphet
och Bottini 2014, Region Stockholm Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen 2019). Dessa index
paminner om IATA:s index men har en del skillnader. Det finns for- och nackdelar med samt-
liga index, men vi bedomer att IATA:s index i jamforelse med de 6vriga ar tydligt, enkelt att
forstd och med en transparent metod. Det ar ocksa det enda indexet som vi lyckats hitta
publika data for.

Noteras bor ocksa att Trafikanalys i maluppféljningen aven inkluderar andra matt pa svenska
flygplatsers nationella och internationella atkomlighet och tiliganglighet, berdkningar som gors
av Transportstyrelsen, se mer i maluppféljningsrapporten (Trafikanalys 2020).

31 York Aviation Business Connectivity Index, Netscan Connectivity Index, World Bank Air Connectivity Index,
samt ett konnektivitetsindex som tidigare ingick i berakningen av GCI men som nu ersatts av IATA:s index.
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3 Logistics Performance Index

For att jamfora hur det svenska transportsystemet i ett logistikperspektiv star sig i konkurrens
med andra lander anvands i maluppféljningen aven Logistics Performance Index (LP1).%2 En
uppdatering av LPI sker ungefar vartannat ar.

Det finns ett antal index som fangar hur val lander har méjlighet till utbyte med varandra
(import och export) med fokus pa landernas konnektivitet (hur val Ianderna ar uppkopplade till
globala handelsnatverk). Exempel pa sddana index ar Liner Shipping Connectivity Index fram-
taget av UNCTAD och IATA:s Airport Connectivity Index (se kapitel 2.2), som bada numera
ingar i GCI. LPI syftar dock till att ga ett steg langre for att mata landernas logistikkompetens
och férmaga att bedriva handel effektivt.®

3.1 Redovisning i maluppfdljning 2020

Under 2018 rankades Sverige pa en andra plats totalt med ett LPI-varde pa 4,05. Det ar
marginellt lagre &n 2010 ars varde (4,08). Enbart Tyskland hade hégre ranking 2018, med ett
LPI-varde pa 4,20 (The World Bank 2018).

Foérutom Tull har samtliga delindex férsamrats sedan senaste méatningen 2016. Jamfoért med
bedémningen 2010 har Infrastruktur och Internationell handel utvecklats positivt, medan
ovriga delindex férsamrats over tid.

Indexvarde
w
1

2,5 A
2 | —8— Punktlighet e+t e Sparbarhet
== = |nfrastruktur Logistikkvalitet och kompetens
1,5 = | P| varde = |nternationell handel
Tull
1 , . . . . .
2007 2010 2012 2014 2016 2018

Figur 3.1. Logistics Performance Index (LPI) med delindex for Sverige 2007—-2018.
Kalla: Trafikanalys (2020)

32 Pl tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikforetag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet. LPI kan anta ett varde mellan 1 och 5. Hogre varden ar battre.

33 LPI har ett fokus pa tillverkade varor och varor av hégre varde framfér bulk (ITF 2016).
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3.2 Indexets konstruktion

Enligt webbplatsen® &r Logistics Performance Index (LPI) ett verktyg som kan hjalpa lander
att identifiera utmaningar och méjligheter att férbattra sin logistikverksamhet.

Undersodkningen bestar av en internationell del och en nationell del. Den internationella delen
bestar av kvalitativa bedémningar pa sex teman (indikatorer) av ett land — genomford av verk-
samma (global freight forwarders and express carriers) i andra lander. Den nationella delen
bestar av bade kvalitativa och kvantitativa bedémningar av ett land, bedomda av yrkesverk-
samma i samma land. Denna del bestar av detaljerad information om logistikmiljén, logistiska
karnprocesser, institutioner samt tid- och kostnadsdata.

Varldsbanken framhaller sjalva, sdsom det ar sammanfattat i Su och Ke (2017), att LPI-data-
basen ar en unik global databas med uppgifter om enskilda lander som gar att félja och jam-
fora over tid och mellan varandra med avseende pa logistik och supply chain performance.

Det internationella mattet

I den transportpolitiska maluppféljningen ar det den internationella delen av undersékningen
som redovisas. Uppgifter finns for aren 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 och 2018. Det finns
aven ett aggregerat LPl som bestar av ett viktat medelvarde av de fyra senaste under-
sokningarna, med stérre vikt for nyare ar.% Saval resultaten fér enskilda ar som aggregatet
(2012-2018) ar nedladdningsbart i Excel fran webbplatsen. For varje undersdkningsar
redovisas en rapport, tillsammans med frageformularet® (endast 2014, 2016 och 2018).
Frageformularet 2018 bestar av 33 fragor. Fragorna 10-15 svarar direkt mot respektive
tema/indikator.

Varje respondent gér bedémningar av de sex temana i atta lander som har stor import/export-
handel med sitt eget land. Hur urvalet av respondenter gar till framgar av tabell A5.1 i
dokumentationen. 2018 ars undersdkning genomférdes mellan september 2017 och februari
2018 och besvarades av 869 respondenter verksamma i internationella logistikforetag fran
108 lander.%”

| undersoékningen gors en kvalitativ bedomning (1 till 5) av ett lands logistikforutsattningar,
utifrdn sex teman/indikatorer:

1. hur effektiv tullklareringsprocessen ar,

kvaliteten pa handels- och transportrelaterad infrastruktur,

hur latt det ar att ordna en frakt som ar prismassigt konkurrenskraftig,
kompetens och kvalitet pa logistiktjanster,

mojligheten att folja och spara sandningar samt

© o > » Db

med vilken frekvens sandningarna anlander till kunden inom planerad eller forvantad
tid.

34 https://Ipi.worldbank.org/

% https://Ipi.worldbank.org/international/aggregated-ranking Syftet &r att fa en 6vergripande bild av logistik-
situationen samt att reducera den slumpmassiga variansen mellan undersékningarna. Saknade varden har da
ersatts av foregaende ars varde (se appendix 1i 2018 ars rapport).

% https://Ipi.worldbank.org/sites/default/files/LPI_2018 Questionnaire.pdf

%7 Se vidare kapitel 6 i 2018 ars rapport.
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Svaren fran dessa sex teman/indikatorer vags samman till det Gvergripande LPI.38
Teman/indikatorer ar av tva typer. Indikatorerna 1-3 ar sddana som kan paverkas av politiska
beslut. De tre 6vriga (4—6) ar indikatorer speglar det utfall eller resultat som arbetet med att
forbattra logistiksystemet har gett (Su och Ke 2017).

LPI redovisas med ett 80-procentigt konfidensintervall (dvs. det redovisas med ett dvre och
undre varde som maste passeras mellan tva ar for att en utveckling ska vara statistiskt
sakerstalld) for att ta hansyn till urvalsfel (sampling errors). Genomsnittligt konfidensintervall
pa skalan 1-5 ar i 2018 ars undersokning (The World Bank 2018) 0,2 eller 7 procent av det
Overgripande LPI-vardet.

Konfidensintervallen ar i regel mindre for storre/rikare lander med fler respondenter. LPI for
Sverige 2018 var 4,05 med 6vre/undre grans pa 3,90 respektive 4,20. Motsvarande varde for
2007 var 4,08 +/- 0,08. Det innebar att skillnaden mellan aren inte ar statistiskt sakerstalld.

Det nationella mattet

Resterande fragor i enkaten avser inrikes LPI (anvands ej i maluppfdljningen) och rér
kvalitetsfragor om landets infrastruktur- och logistikkvalitet (Performance), samt uppgifter om
landets logistikformaga (Environment and Institutions) i ett internationellt perspektiv. Man
fokuserar pa fyra omraden,

e infrastruktur,

o tjanster,

e gransprocedurer och tid samt,
e logistiksystemets tillforlitlighet.

Den inrikes delen av LPI innehaller ingen ranking mellan landerna. Variabler och svar for
Sverige 2018 redovisas i appendix Tabell 7.1och Tabell 7.2. Vi gér bedémningen att inget av
dessa matt bor inkluderas i maluppféljningen da de inte tillfér nagot mervarde.

% LPI konstrueras av dessa sex indikatorer med hjélp av principalkomponentanalys (PCA), en statistisk
standardmetod som anvands for att minska antalet dimensioner i en datamangd. | LPI &r ingangsvardena for
PCA-analysen landernas poang pa fragorna 10—15, som genomsnitt for alla respondenter som ldmnat svar
rorande en viss utlandsk marknad. Poangen normaliseras genom att subtrahera urvalets medelvarde och dela
med standardavvikelsen innan man utféor PCA. Resultatet av analysen &r en enda indikator - LPI - som ar ett
viktat genomsnitt av dessa poang. Vikterna valjs fér att maximera den procentuella variationen i LPI:s ursprung-
liga sex indikatorer som redovisas av sammanfattningsindikatorn. For att konstruera det internationella LPI-
indexet multipliceras normaliserade poang for var och en av de sex ursprungliga indikatorerna med sina respek-
tive komponentbelastningar och summeras sedan. Komponentbelastningarna motsvarar vikten som ges till
varje originalindikator nar det internationella LPI-indexet konstrueras. Eftersom komponentbelastningarna ar
likartade for alla sex indikatorer, ligger det internationella LPI-indexet nara ett enkelt genomsnitt av indikatorer-
na. Aven om PCA utfors pa nytt fér varje version av LPI, forblir vikterna mycket stabila fran ar till ar. Det finns
alltsa en hog grad av jamférbarhet mellan de olika LPI-utgavorna. Detaljerad metodbeskrivning ges i: https://wb-
Ipi-media.s3.amazonaws.com/LP1%20Methodology.pdf
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4 Alternativa Index

| detta kapitel redovisas uppgifter om ett antal index med koppling till godstransporter och
konkurrenskraft. Respektive index och deras innehall beddms med avseende pa om det skulle
kunna anvandas i maluppféljningen.

4.1 Regional Competitiveness Index

EU-kommissionen har vid fyra tillfallen (2010, 2013, 2016 och 2019) redovisat index for
regionernas (NUTS2) utveckling — Regional Competitiveness Index (RCI). Indexet bestar av
elva pelare férdelat pa tre grupper dar indelningen forklaras av landernas utvecklingsniva (se
(Rostow 1959)). Metodiken fér RCI foljer det metodologiska ramverket som World Economic
Forum har anvant for GCI fram till 2017-2018 ars version. De senare versionerna av GCI har
darefter genomgatt en stdrre modifiering, da man tagit bort sin tidigare tredelade subindex-
struktur med den differentierade viktningen. RCI har dock valt att fortsatta att anvanda den
tidigare metodiken (Annoni och Dijkstra 2019). Detta har framférallt betydelse for redovisning
av det Overgripande indexet, grupp och pelarniva, men mindre for respektive underliggande
matt/indikator. P& webbplatsen finns ytterligare beskrivningar och redovisningar av underlag,
aven for de tidigare argangarna.®®

Vissa foérandringar av vilka indikatorer som ingar har skett for RCI 6ver tid. Det har orsakats
bade av férandrad datatillgadng (bade nya data men framférallt att nagra dataserier upphort)
samt av att andra indikatorer har identifierats som battre speglar syftet med respektive pelare.
Man anser dock att férandringarna har gatt att hantera och att jamforelser over tid gar att gora.

Av de 74 indikatorerna som ingar i RCI bedéms fem av dem vara potentiellt intressanta for
inkludering i den transportpolitiska maluppféljningen, se Tabell 4.1 och Tabell 4.2. Tre av
indikatorerna ar inkluderade i pelaren Infrastruktur och kan karaktariseras som olika till-
ganglighetsmatt.*® De tva indikatorerna som ingér i pelaren Market size &r métt pa marknads-
potentialen uttryckt i termer av BNP respektive befolkningsstorlek. Fyra av fem matt ar
beraknade pa aldre data.

% https://ec.europa.eu/regional_policy/en/information/maps/regional_competitiveness/#map
40 Jamfor dels GCl-mattet for flygets tillganglighetsmatt, samt de berékningar Trafik foreslagit vad géller
tillganglighetsindexet.
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Tabell 4.1. Antal indikatorer i RCI 2019 per grupp och pelare, med potentiella indikatorer for maluppféljningen
angivna inom parentes.

Antal indikatorer 2019 (varav
intressanta fér maluppféljning)

Basic Institutions 20
Macroeconomic Stability 5
Infrastructure 3(3)
Health 6
Basic Education 3
Efficiency Higher Education, Training and 4
Lifelong Learing
Labour market Efficiency 9
Market Size 3(2)

Pelare

Innovation Technological Readiness ¢
Business Sophistication 4
Innovation 8

Kalla: (Annoni och Dijkstra 2019).

Indikatorn for vagtillganglighet bestar av kvoten mellan tva komponenter.
e A) Tillganglighet - Summa befolkning som kan nas med bil inom 90 minuter.

e B) Narhet - Summa befolkning som bor inom en radie av 120 km (det motsvarar en
hastighet av 80 km/h).

e C) Transportsystemets prestanda = A/B*100.

Berakningarna genomférs mellan kilometerrutor, som befolkningsviktas vid aggregering till
exempelvis lan, urbanalicke-urbana regioner eller riket. Resultat kan alltsa redovisas pa valfri
indelning, tre exempel ges i Figur 4.1 (kilometerrutor), Figur 4.3 (riket), samt i Tabell 4.3
(NUTS2).
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Tabell 4.2. Indikatorer med potential att inga som matt i Trafikanalys arliga maluppféljning.

Pelare Indikator

Infrastructure Population
accessible by

road.4!

Population
accessible by
railway.*?

Number of
passenger flights
(accessible
within 90 min
drive).

Potential market
size expressed
in GDP

Market size

Potential market
size expressed
in population.

Kalla: (Annoni och Dijkstra 2019).

Enhet Avser ar
Population 2016
accessible within

1h 30 min by

road, as share of
the population in
a neighbourhood
of 120 km
radius.

Population 2014
accessible within
1h 30 min by
rail, using
optimal
connections, as
share of the
population in a
neighbourhood
af 120 km
radius.

Daily no. of 2016
passenger
flights.

Index GDP (pps) 2016
EU-28=100

average

computed as

population

weighted

average of the

NUTS2 values.

Index population 2018
EU-28=100

Ovrigt
Nytt matt 2019

(Dijkstra,
Poelman m fl.
2019)

Nytt matt 2019

(Poelman,
Dijkstra m fl.
2020)

Box-Cox viktad
(lambda = 0,5)

Box-Cox viktad
(lambda = 0,5)

Box-Cox viktad
(lambda = 0,1)

Box-Cox viktad
(lambda = 0,1)

41| originalkallan bendmns det som: Transport Performance (Transportsystemets prestanda).
42| originalkallan benamns det som: Transport Performance (Transportsystemets prestanda).
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Figur 4.1. Transportsystemets prestanda (transport performance) med bil, 2016.
Kalla: Dijkstra, Poelman m fl. (2019)

En interaktiv version av Figur 4.1 gor det mdjligt att 6ka detaljeringsgraden. Ett utsnitt har
infogats i Figur 4.2. Som framgar av figuren finns det aven mdjlighet att visualisera
transportsystemets prestanda for jarnvdg genom att andra installning.
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Figur 4.2. Transportsystemets prestanda (transport performance), vdg, 2016.
Kalla: https://ec.europa.eu/regional policy/mapapps/transport/rail road accessibility.html
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Figur 4.3. Tillganglighet, narhet och transportsystemets prestanda (transport performance), 2016.
Kalla: Dijkstra, Poelman m fl. (2019)
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Transport performance by car

Valet av 90 minuter som grans har motiverats utifran ett regionalt tillganglighetsperspektiv (att
man ska kunna aka ivag pa ett halvdagsmoéte och hinna hem samma dag). | (International

Transport Forum (ITF) 2019) anvands 15, 30 och 45 minuter for att fanga lokal tillganglighet i

functional urban areas (FUA:s) for gang, cykel, bil och kollektivtrafik. De tva berakningarna

ska alltsa ses som komplement till varandra.

Ett matt pa transportsystemets prestanda for jarnvag har ocksa beraknats (Poelman, Dijkstra
m fl. 2020). | berdkningen har man antagit den snabbaste forbindelsen med jarnvag plus
kombinationer av gang och cykel for anslutningsresor utan vantetid. | en andra berékning har

samma installningar anvants férutom att man har inkluderat viss vantetid.
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| tidigare versioner av RCI har tva andra indikatorer for tillganglighet med bil respektive jarn-
vag anvants, men dessa har nu ersatts (av indikatorerna ovan) pa grund av att de tidigare
huvudsakligen speglade hur befolkningen var lokaliserad och inte i forsta hand sjalva infra-
strukturens kvalitet och tillgangligheten som transportsystemet kunde erbjuda. Det gor dar-
emot de nya matten.

De inkluderade indikatorerna i RCI har genomgaétt en kvalificeringsprocess i tva steg (se
metodbeskrivning i (Annoni och Kozovska 2010)).

1. Beddmning och justering av mattets statistiska kvalitet med en univariat analys.
Missing values far inte dverstiga 10—15 procent, en Box-Cox transformation gors for
outliers (har gjorts for 9 indikatorer) och matten standardiseras (z-scores).

2. Sakerstall att uppsattningen indikatorer inom varje pelare ar internt konsistent. Den
interna konsistensen inom varje pelare verifieras med Principal Component Analysis
(PCA).#

Regionerna delas in i fem klasser som ska spegla deras utvecklingsstadium, baserat pa
genomsnittlig bruttoregionprodukt per capita (pps). Utvecklingsklassningen anvands for att
vikta den tredelade gruppindelningen (Basic, Efficiency, Innovation).

4 PCA anvands i skapandet av sammansatta index nar varje pelare i ett sammansatt index &r avsedd att
beskriva en viss aspekt av den underliggande egenskap som ska matas, i detta fall regional konkurrenskraft.
Eftersom aspekterna inte ar direkt observerbara kan de endast matas med indikatorer eller proxies, som antas
vara relaterade till respektive aspekt, och darmed ocksa till varandra.
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Tabell 4.3. Resultaten for fem indikatorer och det 6vergripande RCI for Sverige 2019, samt séarredovisning av
de indikatorer dar regionerna ar sémre dn EU-genomsnittet.

Population Population Number of  Potential Potential Totalt Under
accessible accessible passenger market market RCI snittet
by road by railway  flights size size (EU-28 =
(accessible expressed expressed 0) for Infra-
within 90 in GDP in struktur (1)
min drive) population och/ eller
Market
size (M)

SE11
(Stockholm)
SE12 (Ostra

Mellan-
sverige)

SE21
(Smaland
med barna)

SE22
(Sydsverige)

SE23
(Véstsverige)

SE31 (Norra
Mellan-
sverige)

SE32
EIEISES
Norrland)

SE33 (Ovre
Norrland)

Kalla: (Annoni och Dijkstra 2019) och webbplatsen,
https://ec.europa.eu/regional policy/en/information/maps/regional competitiveness/#map

Matten som redovisas i RCI ar intressanta fér maluppféljningen, sarskilt de tre tillganglighets-
matten. Pa grund av att matten ar beraknade pa aldre data bor de dock inte utgdra en central
del i uppféljningen. Daremot kan de bidra till att fortydliga regionala skillnader for storregionala
resor pa vag och jarnvag.
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4.2 The Global Enabling Trade Index

World Economic Forum:s The Global Enabling Trade index (ETI) har tagits fram mellan 2008
och 2016.% Det bestar av 7 pelare, se Figur 4.4. ETI-pelaren nr 4, se Figur 4.5, bestar av
féljande indikatorer som pelaren nr 2 Infrastruktur i GCI ockséa bestéar av:

e Indikatorerna nr 3, 5, 8 och 11, som inleds med "Quality ... ” under pelare nr 4,
motsvaras av samma information i GCl-indikatorerna 2, 4, 6 och 8 under pelaren
Infrastruktur.

¢ Indikatorn nr 10 Road Connectivity ar identisk med indikatorn nr 1 i GCI.
¢ Indikatorn nr 7 Liner shipping identisk med indikatorn nr 7 i GCI.

e Ovriga indikatorer har ingen perfekt dverensstimmelse med indikatorerna i GCI, men
de avser att mata ungefar samma sak. Det kan vara sa att det skett viss
metodutveckling av GCl vilket gor att indikatorerna i ETI inte langre ar de basta. Det
kan ocksa vara att man har olika namn pa samma sak.

Pelaren nummer 5i ETI, se Figur 4.6, bestar av information hamtad fran LPI (fyra av de sex
indikatorerna, plus information om postservice och effektivitet i byte av trafikslag — dar
informationen for den senare hamtas fran en fraga i World Economic Forums enkat (varifran
en stor del av underlaget till GCI hdmtas) om hur enkelt det &r att byta mellan trafikslag.*®

Fragan ingick atminstone sa sent som i 2017 ars enkat (World Economic Forum 2017a). |
GCl-indexet ingar dock inte denna sista fraga och vi har inte hittat att informationen fran
enkaten finns publicerad for ett senare ar an 2016.

Sammantaget innebar det sannolikt att vi inte skulle kunna astadkomma négon féréndring
eller forbattring genom att ersatta GCI eller LPI med detta index. Daremot kan det méjligtvis
finns delar av detta index som vi skulle kunna komplettera med.

4 hitps://reports.weforum.org/global-enabling-trade-report-2016/economy-profiles/#economy=SWE
45 Fragan lyder: In your country, how efficient are changes between different modes of transport (e.g. from port
to rail or airport to roads)? (1 = not efficient at all, 7 = extremely efficient).
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Figur 4.4. Enabling Trade Index 2016, Sverige.
Kalla: World Economic Forum (2016)
i e Pillar 4: Availability and quality of transport infrastructure 1-7 (besi) 4.8 P HEE | ~
i Availability and quality of air transport infrastructure 1-7 (best) 3.8 377 HE| A
i Available airline seat kilometres milions 541.6 40 | |
i Quality of air transport infrastructure 1-7 (cest) 57 22 | B
i Availability and quality of railroad infrastructure 1-7 (best) 4.1 30— HE |~
i Quality of railroad infrastructure 1-7 (besy) 4.1 30 .|
i Availability and quality of port infrastructure 1-7 (best) 5.2 17 — HEl | ~
i Liner shipping connectivity 0-100 (best) 58.8 22 7 M |
i Quality of port infrastructure 1-7 (best) 5.6 13 HEE |
i Availability and quality of road infrastructure 1-7 (pest) 6.1 9 ., HEEE ~
i Road connectivity 0-100 (best) 6.8 4 HEEN|
i Quality of road infrastructure 1-7 (pest) 5.3 21 HEE |

Figur 4.5. Pelare nummer 4 med de indikatorer som ingar i Enabling Trade Index 2016 for Sverige.
Kalla: World Economic Forum (2016)

40



i Pillar 5: Availability and quality of transport services 1-7 (best) 5.8 5 = HEEE ~

i Ease and afiordability of shipment 1-5 (pest 4.0 4 oo L]
i Logistics competence 1-5 (best 4.2 2 e L L[]
i Tracking and tracing ability 1-5 (best 4.4 1 . L L]
i Timeliness of shipments to destination 1-5 (pest 4.5 3 oo |
i Postal service efficiency 1-7 (best 6.0 20 I |
i Efficiency of transport mode change 1-7 (best 5.4 12 .|

Figur 4.6. Pelare nummer 5 med de indikatorer som ingar i Enabling Trade Index 2016 for Sverige.
Kalla: World Economic Forum (2016)

4.3 Doing Business

Detta &r ett index med ranking som produceras av Varldsbanken.*® Indexet bestar av féljande
omraden, var och en med ett antal variabler.

e Ease of doing business — Enkelhet att gora affarer.

e Starting a business — Starta foretag.

e Dealing with construction permits — Hantera bygglov.

e Getting electricity — Fa tillgang till elektricitet.

e Registering property — Registrera fastigheter.

e  Getting credit — Teckna lan och krediter.

e Protecting minority investors — Skydda minoritetsagare.

e Paying taxes — Betala skatter.

e Trading across borders — Bedriva handel éver nationsgranser.
e Enforcing contracts — De juridiska processerna vid avtalstvister.

¢ Resolving insolvency — Processer kopplade till rekonstruktion, konkurser och
mojligheterna att fa betalt for fordringar.

Kopplingen till transportsystemet och infrastruktur ar svag och ar darmed inte ett realistiskt
alternativ for inkludering i den arliga transportpolitiska maluppféljnigen. Rapporten och dataset
fran 2003 finns att ladda hem fran webbplatsen.

46 www.doingbusiness.org/en/doingbusiness

41


http://www.doingbusiness.org/en/doingbusiness

44 The DHL Global Connectedness Index

Detta index avser att spegla hur landerna ar uppkopplade i det globala handelsnatverket
(Ghemawat och Altman 2014). Indexet baseras pa faktiska monetara floden mellan landerna
istallet for fysiska logistik- och infrastrukturférutsattningar som fangas av LPI och GCI
exempelvis. Indexet bygger helt och hallet pa data. ITF (2016) forhaller sig dock kritiskt till
indexet och menar att detta satt att mata nivaer av handel tydligt ar paverkat av manga
faktorer utéver kvaliteten pa landernas internationella transportlankar.

En parallell till indexet ar det transport- och logistikkostnadsindex, till foljd av faktiskt
transporterade ton, som Trafikanalys genom CERUM tar fram till maluppféljningen 2021.
Detta menar vi fangar transportsystemet och hur det anvands pé ett battre satt an DHL:s
index.

4.5 World Competitive Index

The Institute for Management Development (IMD) har sedan 1989 publicerat The World
Competitiveness Yearboook som bygger pa resultat fran The World Competitiveness Index
(Kiselakova, Sofrankova m fl. 2018). Indexet bestar av fyra faktorer*” som var och en bestar
av fem subfaktorer och ett stort antal kriterier. Varje subfaktor har fem procents vikt for det
Overgripande WCI.

Den fjarde faktorn - Infrastruktur - bestar av 115 kriterier eller variabler férdelade pa féljande
fem subfaktorer,

e Dbas,
e teknologi,
e vetenskaplighet,

¢ halsa och miljé samt,

utbildning.

Underlaget bestar av kvantitativa data samt intervjusvar pa deras arliga Executive Opinion
Survey (EOS) som sands till medlemmarna - "top managers”. Svaren besvaras under januari-
april och skickas sedan direkt till IMD. Ungefar en tredjedel av underlaget bestar av kvalitativa
svar fran (EOS) och tva tredjedelar av kvantitativa data (Kiselakova, Sofrankova m fl. 2018).

GCI och WCI paminner en hel del om varandra, men det finns skillnader mellan de tva
indexen. Medan GCI fokuserar mer pa drivande faktorer (institutioner, policyer och faktorer for
langsiktig niva av produktivitet) for konkurrenskraft, har WCI en mix av drivkrafter och resultat-
matt (Ketels 2016). Kam-Loon Loo (2012) menar att GCI likstaller konkurrenskraft med
produktivitet som ger en hallbar niva av valstand som ett land kan astadkomma. WCI & andra
sidan likstaller konkurrenskraft med en kombination av kompetenser fér ekonomisk tillvaxt och
har en fokusering pa omraden som kan leda till en 6kad foradlingsgrad, vardeskapande och
langsiktig stabilitet for landets féretag och i férlangningen sina invanare.

Man skulle kunna saga att GCI forklarar varfor nagra lander ar battre an andra pa att erbjuda
en hog och stigande levnadsstandard, medan WCI har ett storre fokus pa hur Ianderna och

47 1) Economic Performance, 2) Government Efficiency, 3) Business Efficiency, 4) Infrastructure.
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dess foretag i ett samspel tillsammans kan bidra till en 6kad konkurrenskraft och langsiktigt
valstand. Kam-Loon Loo (2012) menar ocksa att GCI har ett mer framatblickande perspektiv,
medan WCI letar efter forklaringar till variationer och darmed ocksa att ett mer bakatblickande
perspektiv.

Medan GCI redovisas med relativt stor 6ppenhet och metodiken har varit relativt stabilt dver
tid, aven om vissa justeringar genomforts dver tid, har viktningen andrats ofta for WCI. Ketels
(2016) menar vidare att det saknas en transparent koppling mellan akademisk forskning och
den struktur som ansatts for att mata den évergripande konkurrenskraften med WCI.

P& webbplatsen*® redovisas lankar till det 6vergripande rankingplaceringarna for respektive
land. For att ta del av detaljerade resultat kravs att man far tillgang till aktuell arsbok, samt

12 manaders onlinetillgang av tidigare 26 argangar av arsboken, till en kostnad av 1 400 CHF
(cirka 14 000 kr). Vill man endast kdpa aktuell arsbok ar kostnaden cirka 300 CHF.

4.6 Sammantagen bedomning

Efter att ha gatt igenom ett antal andra internationellt jamférbara index ar var samlade bedém-
ning att eventuella matt fran dessa index, med undantag fran RCI, inte pa ett battre satt kan
beskriva godstransporternas tillganglighet an de som idag hamtas fran LPI och GCI. RCI-
matten ar dock huvudsakligen inriktade pa persontrafiken, varfér eventuella matt framtagna i
det indexet i sa fall bor inkluderas i indikatorn Tillganglighet — Gvriga persontransporter.

48 www.imd.org/wec/world-competitiveness-center-rankings/world-competitiveness-ranking-2019/
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5 Indexens kvalitet och
lamplighet

5.1 Provningskriterier

De tva indexen och deras komponenter studeras nedan genom deras respektive dokumenta-
tion tillsammans med en genomgang av litteratur som tidigare analyserat/granskat eller anvant
indexen i en vetenskaplig studie.*® De aspekter vi tittat ndrmare pa ar:

*  Hur beskrivs respektive matt med avseende péa syfte, metoder och anvandning idag?
Hur refereras matten i vetenskapliga tidskrifter?

«  Validitet och relevans: Mater de ratt saker? Ar de relevanta i svensk kontext?

+ Reliabilitet: Ar vérden korrekta? Finns det svagheter i metoderna som gér att obser-
verade forandringar over tid kanske inte motsvaras av en verklig utveckling? Se pa
urval av respondenter m.m.

+  Signifikans: Ar de skillnader som vi drar slutsatser fran verkligt signifikanta skillnader
jdmfort med relevanta lander som vi vill kunna jamféra oss med?

« Alternativ: Finns det nagot annat som skulle vara béattre for internationella jam-
forelser? Eller kunna komplettera bilden? Resonera om vad det skulle krava att
forsoka fa fram motsvarande méatt med helt andra mer direkta metoder.

Analysen ska mynna ut i svar pa foéljande fragor:

«  Bor vi fortsatta anvanda LPI och / eller GCI, helt eller delvis i maluppféljningen eller
inte?

« Om ja: Ska bada, ena eller inget av matten vara nyckelmatt?

«  Om nej: Vilka matt och nyckelmatt ska i sa fall anvandas for indikatorn?

5.2 Analys

GCI, LPI och andra index av liknande typ ar index som sammanfattar en stor mangd infor-
mation i olika dimensioner till nagot som ar enkelt att tolka och som kan anvandas fér kom-
munikation, inte minst i politiken, liksom for analytiska studier. Fér bade GCI och LPI fére-
kommer det studier som pekar pa bade positiva och negativa aspekter med respektive index.

Kritiken kan delas in i ett antal kategorier. Dels handlar det om kritik mot index i storsta
allméanhet och dar bade GCI och LPI skdljs med i denna kritik. Den andra kritiken har med

49 Litteraturstudien gor inget ansprak pa att vara fullstandig, litteraturen ar allt for omfattande for detta. Istallet
har s6kningar gjorts med Google, Google Scholar, samt i ResearchGate for att finna relevanta studier. Dessa
studier har sedan lett vidare till andra studier som vi ocksa tagit del av. Vi menar att vi pa detta satt har funnit
tillrackliga belagg for respektive index styrkor och svagheter for att goéra en bedémning om dess kvalitet och
relevans for maluppféljningen.
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sjalva konstruktionen av respektive index att géra, se aven Appendix (kapitel 7.2) fér en
genomgang av hur index kan konstrueras pa olika satt. En tredje aspekt, men inte sa ofta
diskuterad, ar datakvalitet och hur det paverkar resultaten.

Inledning

Kritiken mot GCI kan sagas vara av tva typer. Den forsta typen handlar om hur man ska
betrakta ett begrepp som landers konkurrenskraft (Lall 2001). Ett exempel pa denna kritik ar
Krugman (1994) som menar att "Competitiveness is a meaningless word when applied to
national economies. And the obsession with competitiveness is both wrong and dangerous”.
Det innebar i sa fall att det som GCI férsoker fanga inte ar sarskilt relevant éverhuvudtaget.

Den héarda tonen i kritiken grundar sig dock inte i att man anser att konkurrenskraft i sig ar
irrelevant utan det handlar mer om hur konkurrenskraft tar sig uttryck, en diskurs som annu
fortgar. Det ena perspektivet tar sin utgangspunkt ur ett kostnadsminimerings- och marknads-
andelsperspektiv, en tavlan, for att astadkomma makroekonomisk stabilitet.

Det andra perspektivet tar sig uttryck i produktivitet for att 6ka valstandet, pa nationell eller
regional niva. Beroende av vilket perspektiv man anvander sa blir tillampningen darmed helt
avgorande for dess relevans. Att 6ka valstandet och levnadsstandarden bér ses som det
viktigaste ur ett ekonomiskt policyhanseende, vilket underbygger och definierar konkurrens-
kraft som produktivitet (Huggins, Izushi m fl. 2013, Ketels 2016).%°

Det blir d& mer intuitivt och relevant att ocksa identifiera de drivkrafter som leder till en kad
kapacitet for innovation och entreprendrskap, produktivitet och konkurrenskraft som ligger
nara tankar om konkurrenskraft framférda av Schumpeter (1934) och Beugelsdijk och
Maseland (2011) och endogena tillvaxtlitteraturen, se exempelvis (Huggins, Izushi m fl. 2013)
for en litteraturéversikt.

Dessa drivkrafter eller faktorer har 6ver tid vuxit i antal, och under de senaste decennierna
skiftat fran olika former av kapital (arbetskraft och fysiskt kapital) till 6kad vikt vid human- och
socialt kapital samt institutioners roll (Ketels 2016). Resilience eller motstandskraft mot olika
typer av chocker framhalls ocksa som ett satt for en region att vara konkurrenskraftig
(Huggins, lzushi m fl. 2013). Man lagger ocksa vikt vid hur de olika faktorerna interagerar
(forstarker eller motverkar) varandra. De flesta index anvander dock ett additivt perspektiv
genom att summera resultaten fran enskilda indikatorer till en helhet. De missar med andra
ord den systematiska interaktionen (positiv och negativ) mellan olika indikatorer (Ketels 2016).

Andra kritiker riktar istallet in kritiken pa den andra typen, att rankningar (Lall 2001) och kon-
kurrenskraften betraktas som ett nollsummespel och att de inte tar hansyn till bidraget fran ett
land till allas valstand till foljd av internationell handel. Man kritiserar aven brist pa transparens
och metodologiska problem (exempelvis viktning, standardisering och aggregering samt data-
kvalitet) som gor att resultaten enkelt kan manipuleras och bli missvisande, eller att indexen
inte ar tillrackligt bra for att nyttjas for sina syften (OECD 2008). Denna kritik harror framst fran
litteratur som analyserat den tidigare varianten av GCI.

A andra sidan framhalls GCl i flertal studier som vi tagit del av som hdgst relevant, med val-
dokumenterad metodik och framtaget och uppdaterat av valrenommerade World Economic
Forum under lang tid. Just att det tagits fram under lang tid skulle implicit betyda att det finns
en stor skara anvandare som har funnit det vara ett bra verktyg. Viktiga faktorer for kon-

%0 (Huggins, Izushi m fl. 2013) definierar regional konkurrenskraft som "the capacity and capability of regions to
achieve economic growth relative to other regions at a similar overall stage of economic development, which will
usually be within their own nation or continental bloc”.
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kurrenskraft kan vara av olika typ — utfallsfaktorer, intermediara faktorer, fundamentala
faktorer samt kontrollindikatorer (Ketels 2016). For var och en av dessa finns det praktiska
matningsutmaningar, bade vad galler datatiligdng men aven att hitta relevanta indikatorer fér
att fanga det man konceptuellt vill spegla. | litteraturen finns det ocksa ett synsatt att vissa
faktorer ar viktiga givet en viss kontext, exempelvis att om en flaskhals kan tas bort kan viktiga
faktorer paverka optimalt. Det &r ocksa vanligt att anta att Ianderna maste ha uppnétt en viss
utvecklingsniva for att kunna tillgodogéra sig utvecklingen som en faktor kan ge. Detta senare
exemplifieras i GCI (fére 2018) med olika vikt for indikatorerna beroende pa landernas niva av
utveckling.

Av litteraturen att doma forefaller LPI vara en val kdnd och accepterad undersdkning (Figur
5.1) for att mata hur landernas logistik med fokus pé internationell handel, enligt sex teman,
fungerar.5' De sex teman som tillsammans bestdmmer respektive lands LPI finner ocksa stéd
sasom viktiga aspekter for att fanga logistikens roll for ekonomisk tillvaxt och méjligheterna att
bedriva handel och transportera gods.

m Usa of the LP] in research and policy-making literature

Since its launch in 2007, tha LPI has estsblished itself as an impor-
tant source of global frade and transport facilitation and logistics
performance indicators for policy makers, academics, logistics
practitioners, and traders. It is aleo used by advocacy groups. Al-
muost 80 research or policy-making publications since 2008 have
used LP1 data (see figura), in addition to several textbooks and many
materizls and theses.

Use of LP in the ressarch and
policy making literature, 2008-18

Nurber of artices 2nd repois
100
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‘Soorco:Wiid Bask st cacutsions.

The LPl is also a component in various trede and transport in-
dicators, such &z the World Economic Forum Enabling Trade Index,
first published in 2008, and the European Union Transport Score-
board, launched in 2044.2 Almost all multilateral agencies—such a5

Figur 5.1. Sammanfattning av litteratur som anvént LPI.

Kalla: (The World Bank 2018)

the Asian Development Bank, the African Development Bank, the
Inter-American Development Bank, the United Mations Economic
Commizssion for Europe, the United Mations Commission on Trade
and Development. and the United Mations Economic and Social
Commission for Asia and the Pacific—include the LPI a5 8 regular
element in their trade and transport publications. In addition, large
and small consultancies and saveral logistics firms, regularty in-
clude LP1 data im their reports.

Thematically, the use of LP| can broadly be amanged into two
main categories: frade and transport facilitation and supply chain
management, fransport, and logistics competitiveness {see table).
In more tham 40 publications, LPI data are the main empirical evi-
dence, and an almost equal number use the data a= a referenca.
Most of the publications are academic papers that may address
both categories. A non-exhaustive list of the references is in ap-

pendix 7.

Thematic division of use of LPI in the research and
policy making literature

Trade economics, SCM/loglstics/transport and
trade and transport competiivensss lssues on
TaciNtation amd shmillar national or industry levels Total
Mzin
empkrical 7 1 a1
s
Mjor
reference 2 13 4
iz
Minor - . -
ralmsnes ‘ ! 12
Total al 38 Ba

‘a. The World Economic Forum's Enabilng Trade Index has usad tha LP thres
imes, and the Eurcp=an Union Transpart Scoreboard twice.

Ett exempel ges av Beysenbaev och Dus (2020) som namner att "The current leading ratings
used to measure country-level logistics systems’ effectiveness are the Logistics Performance
Index®? (LPI), produced by the World Bank, the Agility Emerging Markets Logistics Index5®

51 En utforlig litteraturlista aterges i appendix 7 i 2018 ars LPI-rapport.

52160 lander
%8 50 lander
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(AEMLI) [...] produced by the Agility Logistics company, and the Global competitiveness Index
"Basic requirements” subindex "Infrastructure” pillar (GCII%*) issued by the World Economic
Forum”.

De sex aspekterna av LPI forefaller att relativt fullédigt fanga de viktigaste aspekterna i
logistiksammanhang. Miljiohansyn och innovation framhalls av (Rezaei, van Roekel m fl. 2018)
som aspekter man skulle kunna utveckla LPI med. Noterbart ar dock att man i LPI-enkaten
samlar in svar pa en fraga om miljévanliga transporter, dock utan att det ingar i bedémningen
av LPI. Innovation bedéms i artikeln visserligen som viktigt, men samtidigt som ingaende i
respektive tema och att det darfér redan fangas upp i dagens system.

Undersokningar (se nastkommande avsnitt) pekar ocksa pa att det visserligen finns korre-
lation mellan de matt Trafikanalys anvander i redovisningen av GCI (quality of port infra-
structure samt quality of road infrastructure) och det 6vergripande LPI-vardet. Det ar dock inte
ett generellt monster vilket innebar att de tva mattens komponenter huvudsakligen komplet-
terar varandra for att mata ett lands konkurrenskraft nar det galler handel och
transportmojligheter.

Anvanda LPI och GCI for att utveckla landernas logistik och
konkurrenskraft

LPI kan ocksa anvandas som ett verktyg for att utveckla nya processer och verktyg (Su och
Ke 2017) och som ett verktyg for att analysera enskilda Ianders logistikkvalitet (performance)
(Erdirisinghe 2013).

Su och Ke (2017) foreslar att LPI och delindikatorerna anvands for att utveckla - med upp-
féljande och utvarderande moment - ett lands logistikférmaga i atta steg, se Figur 5.2. Man
framhaller att jamforelse med andra lander ar centralt for att folja utvecklingen av ett enskilt
lands utveckling bade vad galler det 6vergripande LPI och dess sex indikatorer.

54140 lander
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Steg 1: Bevaka och inhdmta resultaten fran Varldsbankens LPFenkat nar de tillgangliggors

.

Steg 2: Valj ut de lander som ska jamforas med avseende pa logistikprestanda.

L]

Steg 3: Utfor parvis LPI benchmarking med de utvalda landerna med fokuslandet genom att
anvanda Varldsbankens LPldatabas..

Steg 4: Berakna aggregerade parvis LPI-benchmarkresultat, och rangordna resultaten for att
identifiera de samst presterande indexen.

Steg 5: Analysera det svagaste/de svagaste LPIl-indexet/-n for att identifiera flaskhalsar i
nationella logistiksystem och utveckla/implementera innovativa policys for att skapa
dramatiska forbattringar i logistikprestanda.

.

Steg 6: Nar Varldsbanken publicerar ndsta omgang enkatresultat, inforskaffa dem.

.

Steg 7: Uppskatta effekten av de innovativa policys som har implementerats, och studera
hur dessa paverkat rankingen for berérda LPI-index.

L 1

Steg 8:Justera policys och implementeringsstrategier om det bedéms som nédvandigt for
att ytterligare forbattra logistikprestandan.

Figur 5.2. Processbeskrivning for att proaktivt utveckla logistikformagan med hjélp av LPI.
Kalla: Egen 6versittning av figur fran Su och Ke (2017).

| (Rezaei, van Roekel m fl. 2018) refereras till studier dar LPI anvants for att ge en bild av
logistiksituationen i Malaysia (Jumandi och Zailani 2010), Finland (Solakivi, Laari m fl. 2015)
och Turkiet (ITF 2015, Ekici, Kabak m fl. 2016). | studien refereras &ven till andra studier som
har analyserat olika delar eller frdgestaliningar avseende LPI:s kvalitet och anvandbarhet.

Exempelvis Hoekman och Nicita (2011) som fann att for att 6ka handeln sa ger det stérre
effekt att arbeta med att forbattra omraden som ingar i de sex indikatorerna i LPI, &n att arbeta
med andra verktyg. Cemberci, Civelek m fl. (2015) pekar pa en forstarkande effekt mellan GCI
och LPI da ett hogre varde pa GCI erhalls genom att férbattra LPI-komponenterna punktlighet,
sparbarhet och internationell handel. | en studie av utvecklingslander (Marti, Puertas m fl.
2014) befanns samtliga komponenter i LPI ha en positiv paverkan pa internationell handel, det
vill sdga de underlattar handel.

Erkan (2014) har studerat sambandet mellan infrastrukturvariablerna i GCI och vardet pa LPI
och finner att sambanden ar signifikanta endast for kvaliteten pa hamnarna och vagkvaliteten.
Civelek et al. (2015) finner i en hierarkisk regressionsmodell signifikanta samband mellan LPI
och GCI, LPI och BNP samt BNP och GCI. Man fann aven ett signifikant samband mellan LPI
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och sambandet mellan GCI och BNP. Detta senare indikerar logistikens roll for ett lands
konkurrenskraft och valstand (matt som BNP).

| (Sustar och Mujacevi¢ 2018) undersoks pa liknande satt huruvida 28 EU-landers ranking och
indexvarden utvecklats under perioden 2007 till 2018 och finner 6verlag att en positiv
utveckling skett. | studien redovisas aven resultat fran en fallstudie av hur korrelationen ut-
vecklats mellan enskilda pelare och GCl-vardet for Kroatien. | denna konstateras hog korre-
lation mellan pelarna inom respektive pelargrupp.

En liknande studie av GCI under perioden 2006—2016 for 24 EU-lander, med en fallstudie av
viktiga pelare for Slovakien har gjorts av Kiselakova, Sofrankova m fl. (2018). | denna senare
studie finns férutom en metodbeskrivning av GCI aven en jamférande analys av indexet
gentemot World Competitiveness Index. Bada dessa index framhélls vara framtagna vid tva
valrenommerade institut med djup kunskap om landers konkurrenskraft pa global niva.

Det ar ocksé viktigt att respektive komponent eller indikator har ett relevant och val under-
byggt samband med 6vergripande LPI. | (Rezaei, van Roekel m fl. 2018) redovisas for varje
indikator sadan information genom att referera till tidigare studier. Man drar darfor slutsatsen
att samtliga indikatorer ar relevanta att inkludera i LPI.

Workie Tiruneh och Hekelova (2016) har undersokt huruvida GCl &r ett informativt index givet
korsvisa positiva effekter mellan de tre grupperna av pelarna och mellan de respektive indi-
viduella pelarna fér perioden 2006/2007-2014/2015. Korrelationen mellan de tre grupperna av
pelare ar hog, overstigande 0,85. Det finns dven hog korrelation mellan respektive pelare,
aven om spridningen ar storre. Pelarna och grupperna av pelarna uppvisar aven hog korre-
lation med 6vergripande GCI. | studien argumenteras darfér att det ar mer relevant att studera
rankingen av individuella pelare an for évergripande GCI.

Att pelarna och pelargrupperna har hég korrelation sinsemellan kan dock férklaras med hur
indexets uppbyggnad ar motiverad. Tanken har varit att respektive pelare ska bygga pa
klarlagda och val underbyggda teorier, flertalet av dem ar hamtade fran nationalekonomiska
tillvaxtteorier. Tanken ar vidare att de just ska ha ett visst forhallande till varandra sa att tva
pelare kan forstarka resultatet, pa samma satt som en mindre valutvecklad pelare kan dra ner
den positiva effekten en annan pelare skulle haft om de varit helt oberoende av varandra
(Coduras och Autio 2013).

| (Kordalska och Olczyk 2016) analyseras en panel av 114 lander, i fem grupper, for Granger-
kausalitet mellan GCI och ekonomisk tillvaxt under perioden 2006—2014. Analysen pekar pa
signifikant kausalitet - tillvaxt i BNP leder till en 6kad konkurrenskraft (dvs. hégre varden pa
GCl), men aven att utvecklingen av GCI aven forutspar utvecklingen av BNP-tillvaxten for
saval lander med laga inkomster som for rika OECD-lander. For lander i mellanliggande
grupper fann man dock inte ndgot samband, férutom for stérre lander som Kina och Indien.

For att mata landers niva och forutsattningar for foretagande och entreprendrskap har sedan
1999 anvants the Global Entrepreneurship and Development Index. Indexet bestéar av tva
huvudsakliga kallor. Dels the Global Entrepreneurship Monitor (GEM), dels underlag fran GCI,
Doing Business Index (EDB) och Economic Freedom Index (EFI). De tre senare férvantas
fanga mer allman information om bland annat regelverk och féretagsklimat.

En kalla till input till GEM ar the Global Entrepreneurship Monitor's National Expert Survey
(NES). Nar NES introducerades 1999 fick expertrespondenter besvara en mangd fragor
kvalitativt, i vissa fall pa omraden som det idag finns kvantitativ statistik fér. Denna metod med
expertrespondenter liknar den metodik som anvands for bade GCI och LPI, och det fanns for
NES en metodik bade vad galler att trana intervjuarna och for att kontrollera att svarens
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kvalitet uppnadde en viss niva. Resultaten fran NES motte dock efterhand kritik varfér man
forsokte hitta mer objektiva data for att spegla nagorlunda samma bild av en bredare och mer
allmangiltig bild av entreprendrskapets kontext. Da valde man att i GEM 2010 inkludera
informationen fran de 12 GCl-pelarna (notera att informationen i GCI &r av bade kvalitativ och
kvantitativ art) kompletterat med information fran EDB och EFI. Coduras och Autio (2013) har
darefter med olika regressionsmodeller bland annat studerat vilken effekt valet att ersatta NES
med GCI har haft.

Resultaten pekar pa att NES och GCI visserligen ar korrelerade med varandra, men att de i
huvudsak ar komplement till varandra nar det galler att forklara Iandernas entreprenérskap, da
de var och en bidrar med viktig information. Sarskilt betydelsefullt forefaller GCl-pelaren
Infrastruktur vara nar det galler skillnader mellan GCl och NES. Férfattarna rekommenderar
darfor att GEM skulle aterinféra NES som komplement till informationen som hamtas fran GCI.

Subjektivitet i viktning

De sex teman som ingar i LPI viktas med lika stor vikt. Detta har undersokts i ett antal studier
vilka pekar pa att detta sannolikt inte ar rimligt eller optimalt. Genom att berdkna nya varden
av LPI med de nya estimerade vikterna (med hjalp av andra experters bedémningar i multi-
kriterieanalyser) for respektive tema erhélls nya varden pa LPI. Rankingen av landernas LPI
med de olika viktningarna férefaller dock vara mycket stabil (Rezaei, van Roekel m fl. 2018).%5
Man framhaller ocksa hog korrelation mellan indikatorerna som forklaring till den héga korrela-
tionen mellan viktad och oviktad LPI. Den héga korrelationen mellan indikatorerna anses
ocksa for hog for att vara realistisk, &ven om man kan ténka sig att rikare lander har rad att
investera i flertalet indikatorer vilket skulle géra att de faller ut som relativt lika. Som férklaring
framfors istéllet en kritik mot sjalva insamlingen och hur sanningsenliga eller initierade respon-
denterna ar vad galler de atta Ianderna som respektive respondent bedomer i undersokning-
en.

Aven Workie Tiruneh och Hekelova (2016) framhaller att datatillgdng och respondenternas
kunskap om landerna ar mycket viktigt for resultatens validitet avseende GCI. Man framhaller
att risken sannolikt ar mindre for rikare lander och for etablerade demokratier.

Med andra viktningsmetoder kan viktningen for LPI-indikatorerna andras och andra delvis
motstridiga resultat uppnas. Exempelvis av Ulutas och Karakdy (2019) som i studien av 2018
ars data anvant saval kvalitativ som kvantitativ information for att bestdmma indikatorernas
vikter. Viss variation i indikatorernas vikter och inbérdes betydelse noteras. Landernas rank-
ning paverkas ocksa av vilken viktning som anvandes, vilket innebéar att ratt viktning ar
betydelsefull for ett relevant resultat, resultat som alltsa star i konflikt med tidigare resultat.

Aven Beysenbaev och Dus (2020) som har undersokt stabiliteten i LPI fér olika viktning
baserat pa internationellt tillganglig statistik tilsammans med inkluderande av resultaten fran
den kvalitativa expertpanelen som togs fram av Rezaei, van Roekel m fl. (2018) finner att
viktningen har betydelse for landernas ranking. | studien jamfors aven hur stor korrelationen ar
mellan LPI, GCI och dess pelare infrastruktur (GCII) och landernas sammanlagda import och
export och finner att LPI har hégst korrelation — "LPI is the most accurate and broad logistics
efficiency assessment tool to date”.

%5 Om alla indikatorer &r lika viktiga blir vikterna 0,16. Med hjalp av expertbedémningar (107 bedémningar)
beradknas nya vikter med hjalp av multikriterieanalysmetoden Best Worst Method (BWM). Infrastruktur
bedémdes i studien vara viktigast och tilldelades vikten 0,24. Sparbarhet bedémdes minst viktigt (0,10). Ovriga
indikatorer fick vikter daremellan. Oavsett respondenternas yrkesmassiga bakgrund eller fran varldsdel och
landets utvecklingsstadium (inkomst) var vikterna, med nagot undantag stabila.
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Dang och Yeo (2018) framhaller att LPI ar ett val anvant verktyg i den internationella forsk-
ningen for rankning och jamforelser av lander. | studien, som haft fokus pa logistiksituationen i
Vietnam, har ocksa viktning av ett tiotal olika faktorer (faktorer som till stor del sammanfaller
med LPl:s 6 indikatorer) gjorts pa ett s&tt® som paminner om metoden for att vikta faktorernas
betydelse som anvands i Rezaei, van Roekel m fl. (2018). Dessa studier illustrerar betydelsen
av en val underbyggd metodik for viktning och att andra resultat kan astadkommas genom att
andra viktningen.

Lag svarsstorlek, subjektiva svar och daligt informerade
respondenter

Det finns dock aven kritik mot LPI, Den bygger dels pa uppfattningen att respondenter har
samre kunskap om forutsattningarna i fattigare lander, samt att lander utan havskust och sma
Oar missgynnas i LPI (The World Bank 2018). Det har ocksa observerats en del svarférklarade
storre hopp Over tid vad géaller rankning, liksom franvaro av rankingandring trots storre for-
battringar i omraden som borde ha paverkat utfallet av indikatorerna (Kurochkin 2013,
Raimbekov, Syzdykbaeva m fl. 2017).

Baserat pa tidigare forskning (Limao och Venables 2001, Nordas och Piermartini 2004,
Hausman, Lee m fl. 2005) som funnit signifikanta samband mellan lagre transportkostnader,
hogre kvalitet pa transportinfrastrukturen, battre logistikprestanda och storre internationella
handelsfléden har Gliner och Coskun (2012) undersokt korrelationen mellan LPI och ekono-
miska och socioekonomiska variablers” for 26 OECD-lander ar 2010. De finner att resultaten
pekar pa ett narmare beroende mellan LPI och de socioekonomiska variablerna an med de
ekonomiska. Bland de ekonomiska variablerna ar det endast BNP som uppvisar en signifikant
korrelation med LPI. Beysenbaev och Dus (2020) menar darfor att ett satt att reducera
subjektiviteten i LPI vore att i indexet inkludera bade kvalitativa och kvantitativa delar.
Forfattarna presenterar ocksa ett forslag pa hur detta skulle kunna genomféras.

Antalet respondenter for LPI ar relativt begransat. | 2016 ars undersoékning av LPI var antalet
drygt 1 000 personer vilket innebar att varje lands bedémning i genomsnitt bestams av drygt
52 respondenter. Till 2018 ars undersokning hade antalet respondenter minskat till knappt
900. Det innebar att det ar viktigt att respondenterna har en tillrackligt god kunskap om de
lander de beddmer, sa att de inte forst och framst utgar fran allmangiltiga bedémningar om ett
land, for att undersdkningen och dess resultat ska kunna anses rimliga. Foér Sverige har LPI
och dess sex teman varit relativt stabilt dver tid med fa stérre svangningar over tid. Det torde
kunna tolkas som ett bedémningen for svensk del sannolikt inte plagas av sadana brister. En
alternativ tolkning kan & andra sidan vara att det faktiskt skett férandringar, som respondenter-
na missat for att de forlitat sig pa gamla data eller uppfattningar, som borde ha resulterat i en
andrad bedémning.

Lall (2001) for fram svidande metodologisk, kvantitativ och analytisk kritik mot en aldre version
av World Economic Forums GCI®8, kritik som till viss del dven ar applicerbar pa dagens GCI.

% Man |4t tre experter ranka vilka faktorer som de tyckte var viktigast. Till slut aterstod 6 faktorer som 25
respondenter fick rangordna och vikta. Denna viktning genomférdes med metoden consistent fuzzy preference
relations (CFPR).

57 Ekonomiska = Infrastrukturinvesteringar, BNP och tillvaxttakt i ekonomin. Sociala variabler = Politisk risk,
Democracy Index, som produceras av Economist Intelligence Unit, samt FN:s Human Development Index.

%8 Egentligen ar det inte samma GClI utan ett index som benamns Growth Competitiveness Index som tillsam-
mans med Current Competitiveness Index (CCl) och Economic Creativity Index (ECI) rapporterades av World
Economic Forum i sin arliga rapport vid denna tid. GCI avsag att mata faktorerna som bidrar till ekonomiernas
framtida tillvaxt, matt som tillvéxttakt i BNP per capita. CCl identifierar de faktorer som stdder en hég produk-
tivitet och dagens ekonomiska performance, matt som BNP per capita, dvs nivan. Resultaten fran ECI ingar i
GCl.
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Bland annat framhalls att indexet ar missvisande pa grund av att den teoretiska modellen inte
motsvaras av de ingaende variablerna, att vissa samband som foérvantas finnas mellan variab-
lerna och konkurrenskraft ar av tveksam karaktar, att variablerna ar subjektiva® (sarskilt nar
det finns kvantitativa data att tillga som skulle kunna anvandas), av tveksam kvalitet pa grund
av respondenternas forutfattade uppfattningar, samt att de ofta har hdg korrelation med
varandra. Den subjektiva viktningen av de ingaende variablerna framfors det ocksa kritik mot.
Andra har ocksa pekat pa hog korrelation mellan de ingadende pelarna (Carvalho, Di serio m fl.
2012) och franvaro av en god teoretisk grund for val av variabler (Berger och Bristow 2009),
samt att metodfel och datamanipulering kan leda till o6nskade resultat (Freudenberg 2003).
van Stel, Carre m fl. (2005) framfor kritik att indexet inte ar tillrackligt stabilt éver tid, inte ens
Over kortare tidsperioder®, och i Xia, Liang m fl. (2012) redovisas kritik av att det &ldre GCI
inte lyckas sarskilt val med att prediktera ekonomisk tillvéxt. Med nya data finner man dock att
GCl lyckas val pa detta omrade och finner signifikanta och positiva samband mellan GCI och
ekonomisk tillvéxt bade pa kort och lang sikt under perioden 2006—2011. Studien har aven
analyserat huruvida kulturella och entreprendrsfaktorer ocksa kan anvandas for att férutspa
ekonomisk tillvéxt och finner signifikanta resultat och menar darfér att sddana aspekter borde
inkluderas i GCl:s pelare.

Uppsummering

Bada indexen ar valkanda och ofta refererade i akademiska studier och befinns vara relevanta
for att uppfylla sina respektive syften. Mot bada indexen framférs kritik. Kritiken forefaller vara
nagot mildare for LPI.

Metodiken &r dokumenterad och indexen har utvecklats och férenklats éver tid. Indexens
respektive syften finner stéd i studier. De indikatorer som ingér i GCI har andrats 6ver tid (fér
LPI har de dock varit stabila) for att battre och battre motsvara den teoretiska modellen. De
har ocksa andrats i takt med att kvantitativa data blivit tillgangligt sa att subjektiviteten fran
enkatsvar har kunnat reducerats. En stor del av underlaget for respektive index bestar dock
fortfarande av svar fran enkater. Fér GCI har andelen indikatorer som bygger pa enkatsvar
minskats betydligt i samband med undersdkningen 2018. Fér GCI inkluderas nu bade subjek-
tiva indikatorer for beddmning om transportsystemets kvalitet och objektiva indikatorer som
bygger pa kvantitativa data for Iandernas tillganglighet (konnektivitet). Den internationella
delen av LPI (den del som anvands i maluppféljningen) bestar fortsatt uteslutande av enkat-
svar.

Antalet deltagande lander ar omfattande och fran alla delar av varlden i bada indexen. For
bade GCI och LPI genomférs test av enkatsvaren for att sékerstalla deras rimlighet, men det
forefaller inte gdras nagot stratifierat urval eller bortfallsanalys etc. Antal svar varierar kraftigt
fran ett land till ett annat. For Sverige ar antalet svar lagt, for bade GCI och LPI, vilket medfor
storre osakerheter. Konfidensintervallen ar forhallandevis stora, vilket innebar svarigheter att
bedéma utvecklingen i den transportpolitiska méaluppféljiningen. Aven om dessa index méjlig-
gor vissa jamforelser forefaller det darfor rimligt att inte 1agga allt for stor vikt i bedémningen
vid ett enskilt matt i maluppfdljningen.

LPI anvands i dagens maluppfdljning i sin helhet tilsammans och med sina sex indikatorer. Av
informationen i GCI anvands fyra matt under pelaren infrastruktur i maluppfoljningen. For att

%9 | artikeln exemplifieras detta med variabler av typen "Quality of ...” vilket variablerna fér infrastrukturen ar som
aven ingar i dagens GCl och som Trafikanalys anvander i den transportpolitiska maluppféljningen.
80 Som exempel anges att USA raknades pa 6:e plats 2007 och 1:a 2008.
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satta deras utveckling i forhallande till Sveriges konkurrenskrafts utveckling som helhet redo-
visas ocksa det totala GCI. Det senare ingar dock inte i bedémningen pa mailniva.

Pa grund av de identifierade bristerna, tilsammans med de nya méjligheter som nya matt
innebar, forefaller det rimligt att genomféra en viss justering av vilka matt som ska inkluderas i
maluppféljningen. Till detta bor det ocksa dvervagas justeringar av matten per indikator och
vilka av dem som bor betraktas som nyckelmatt, se kapitel 5.3.

5.3 Forslag till maluppfoljningen 2021

Till maluppféljningen foéreslas att LPI och samtliga dess indikatorer fortsatt ska inga i den
transportpolitiska indikatorn Tillgdnglighet — Godstransporter (Tabell 5.1). Med dessa
justeringar bor informationen fran LPI betraktas som nyckelmatt for indikatorn Tillgédnglighet —
godstransporter tillsammans med ett nyutvecklat nyckelmatt pa transport- och logistikkostnad.
Informationen fran LPI betraktas som tillrackligt god och stabil éver tid. For att minska varia-
tionen i ett enskilt matt gérs beddomningen dock endast for LPI som helhet.

Tabell 5.1. Forslag till matt for inkludering i tre indikatorer i den transportpolitiska maluppféljningen 2021, samt
vilka som ska betraktas som nyckelmatt. Nya matt 2021 illustreras med orange féarg.

Matt Indikator 2021 Nyckelmatt Nyckelmatt
2020 2021

LPI Tillganglighet - godstransporter Ja Ja

1 Tull Tillganglighet - godstransporter Ja

2 Infrastruktur Tillganglighet - godstransporter Ja

3 Internationell handel Tillganglighet - godstransporter Ja

4 Logistikkvalitet och Tillganglighet - godstransporter Ja

kompetens

5 Sparbarhet Tillganglighet - godstransporter Ja

6 Punktlighet Tillganglighet - godstransporter Ja

GCI - (Ja)

Transportinfrastruktur Transportsystemet standard och Ja

(1-8) tillforlitlighet

1 Road connectivity Tillganglighet — godstransporter

2 Quality of road Transportsystemet standard och Ja

infrastructure tillforlitlighet

3 Railroad density Tillganglighet - godstransporter

4 Efficiency of train Transportsystemet standard och Ja

services tillforlitlighet
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5 Airport connectivity Tillganglighet - godstransporter

6 Efficiency of air Transportsystemet standard och Ja
transport services tillforlitlighet

7 Liner shipping
connectivity

Tillganglighet - godstransporter

8 Efficiency of seaport Transportsystemet standard och Ja
services tillforlitlighet

Liner shipping bilateral Tillganglighet - godstransporter
connectivity

RCI-métt (urval) Tillganglighet — 6vriga

persontransporter

Transport- och
logistikkostnad

Tillganglighet — godstransporter Ja

Tillgénglighet till
terminaler
(ej utvecklat &nnu)

Tillganglighet — godstransporter

Punktlighet (jarnvéag)

Kénnbarhet
(langd pa totalstopp i
végnétet)

Lokférare om underhall

av jarnvég

Yrkestrafikanters
uppfattning
underhall av vagnétet

Svenskt Néringslivs
index

Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Tillgénglighet — 6vriga
persontransporter

Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Ja

Ja

Ja

Ja

Anm: Det 6vergripande mattet GCI har tidigare ingatt i maluppféljningen for att bedéma utvecklingen pa
respektive infrastrukturmatt i forhallande till en generell konkurrenskraftsutveckling. Indirekt har GCI darmed

betraktats som ett nyckelmatt.

De kvalitativa GCl-indikatorerna for bedémning av transportsystemets kvalitet (indikatorerna 2,
4, 6, 8) som idag ingar i indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter bor flyttas éver till den
transportpolitiska indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet och dar inga som
matt. Dit flyttas dven det aggregerade mattet Transportinfrastruktur som bestar av de fyra
kvalitativa matten ovan plus de kvantitativa tillganglighetsindikatorerna 1, 3, 5, 7 i GCI indi-

katorn Infrastruktur.

Detta aggregerade matt beddms tillrackligt stabilt och val underbyggt for att bli ett nyckelmatt.
De kvantitativa tillganglighetsindikatorerna 1, 3, 5, 7 i GCI indikatorn Infrastruktur sarredovisas
dessutom som matt i indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter. Som komplement kan aven
det parvisa Liner Shipping Connectivity Index inkluderas.

54



Denna férandring kommer att innebara att ett nytt startar introduceras for informationen som
hamtas fran GCI. Det kommer att paverka majligheten till uppfdljningen bakat i tiden genom
att tidsserien borjar forst 2018 for samtliga atta matt fran GCI och forst 2019 for det aggre-
gerade nyckelmattet Transportinfrastruktur (GCI). For de kvalitativa matten ar det fortfarande
mojligt redovisa utvecklingen sedan 2010. For LPI kvarstar startaret 2007.

Under indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter planeras ocksa att pa sikt tillfoga ett matt pa
tillganglighet till terminaler (utveckling pabérjad). Ovriga méatt som redan ingar i nuvarande
maluppféljning i indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet - godstagstrafikens
punktlighet, kdnnbarhet i vagnatet och de tre ndjdkundindexen - féreslas inte forandras.

Matt fran andra index, med undantag fran RCI, bedoms inte pa ett battre satt kunna beskriva
godstransporternas tillganglighet an de som idag hamtas fran LPI och GCI. RCI-métten ar
dock huvudsakligen inriktade pa persontrafiken, varfér eventuella matt framtagna i det indexet
i sa fall bor inkluderas i indikatorn Tillganglighet — dvriga persontransporter.

55



6 Slutsatser

Bade GCI och LPI har férdelar saval som nackdelar. De ar dock av olika magnitud och bety-
delse for den transportpolitiska maluppféljningen. En viktig aspekt vid utvarderingen av de tva
indexen ar vilka delar av dem som anvands i maluppfdljning. LPI anvands i dagens malupp-
foljning i sin helhet och med sina sex indikatorer. Av informationen i GCI anvands fyra matt
under pelaren infrastruktur i maluppféljningen. For att satta mattens utveckling i forhallande till
Sveriges konkurrenskrafts utveckling som helhet redovisas ocksa det totala GCI, dock utan att
explicit inga i beddmningen om maluppféljningen.

Fordelar

Bada indexen ar valkanda och ofta refererade i akademiska studier. Metodiken &r dokumen-
terad och indexen har utvecklats dver tid. Deras respektive syften finner stdd i studier. Antalet
deltagande lander ar omfattande och fran alla delar av varlden. Indikatorerna har utvecklats
over tid for GCI och inkluderar nu bade subjektiva indikatorer fér bedémning om transport-
systemets kvalitet och objektiva indikatorer som bygger pa kvantitativa data fér landernas till-
ganglighet (konnektivitet).

Bade GCl och LPI ar tva index som aggregerar manga olika komponenter. Att anvanda index
forenklar kommunikationen i en maluppféljning som redan har en ansenlig, och i vissa
avseenden svartillganglig, mangd av matt och indikatorer for att félja upp alla de komponenter
som ingar i ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Index
sasom dessa bada mojliggor ocksa internationell benchmarking med beprévad metodik i
tidsserier.

Nackdelar

De indikatorer som ingar i GCI har andrats 6ver tid (for LPI har de dock varit stabila) for att
battre motsvara den underliggande teoretiska modellen. En stor del av underlaget for respek-
tive index bestar av svar fran enkater. For GCI har andelen indikatorer som bygger pa enkat-
svar minskats betydligt i samband med undersékningen 2018. Den internationella delen av
LPI (den del som anvands i maluppféljningen) bestar uteslutande av enkatsvar.

For bade GCI och LPI genomférs test av enkatsvaren for att sékerstalla deras rimlighet, men
det forefaller inte géras nagot stratifierat urval eller bortfallsanalys etc. Antal svar varierar
kraftigt fran ett land till ett annat. For Sverige ar antalet svar lagt, fér bade GCI och LPI, vilket
medfor stor osdkerhet. Konfidensintervallen ar forhallandevis stora, vilket innebar att det kravs
stora variationer for att de ska kunna vara statistiskt sakerstallda. Det innebar svarigheter for
att bedéma utvecklingen i den transportpolitiska maluppfoljningen.

Maluppfoljningen 2021

Pa grund av de identifierade bristerna, tilsammans med nya maojligheter att med nya matt pa
ett tydligt satt knyta an till naringslivets tillganglighet och mgjligheter att genomféra gods-
transporter, forefaller det rimligt att genomfdéra en viss justering av vilka matt som ska inklu-
deras i maluppfdljningen, se forslagen i Tabell 5.1. Till detta bor det ocksa genomféras
justeringar av matten per indikator och att tva matt tilldelas vikten av att vara nyckelmatt.
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7  Appendix

7.1 Information i den nationella delen av LPI

Flertalet fragor i LPI-enkaten avser nationell LPI (anvands inte i maluppfdljningen) och ror
kvalitetsfragor om landets infrastruktur- och logistikkvalitet (Performance), samt uppgifter om
landets logistikférmaga (Environment and Institutions) i ett internationellt perspektiv. Man
fokuserar pa fyra omraden,

e infrastruktur,

o tjanster,

e gransprocedurer och tid samt,
e logistiksystemets tillforlitlighet.

Den nationella delen av LPI innehaller ingen ranking mellan I1&nderna. Variabler och svar for
Sverige 2018 redovisas i appendix Tabell 7.1 och Tabell 7.2. Vi gér bedomningen att inget av
dessa matt bor inkluderas i maluppfdljningen.

Tabell 7.1. Redovisning av den nationella delen av LPl-undersékningen avseende Environment and
Institutions, Sverige 2018.

Level of Fees and Charges: Percent of respondents answering high/very

Based on your experience in international high

logistics, please select the options that best

describe the operational logistics

environment in your country of work

Port charges 100%

Airport charges 100%

Road transport rates 50%

Rail transport rates 50%

Warehousing/transloading charges 50%

Agent fees 50%

Quality of Infrastructure: Percent of respondents answering low/very
low

Evaluate the quality of trade and transport
related infrastructure (e.g. ports, roads,
airports, information technology) in your
country of work

0%
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Competence and Quality of Services:
Evaluate the competence and quality of
service delivered by the following in your
country of work

Consignees or shippers

Efficiency of Processes:
Evaluate the efficiency of the following
processes in your country of work

Provision of adequate and timely information
on regulatory changes

Expedited customs clearance for traders with
high compliance levels

Sources of Major Delays:
How often in your country of work do you
experience

Compulsory warehousing/transloading

0%
0%
0%
0%
0%

Percent of respondents answering high/very
high.

100%

50%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

50%

50%
100%

Percent of respondents answering often or
nearly always.

100%
100%
100%
100%
100%

100%

Percent of respondents answering often or
nearly always.

0%
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Pre-shipment inspection

Maritime transshipment

Criminal activities (e.g., stolen cargo)
Solicitation of informal payments

Changes in the Logistics Environment Since
2015:

Since 2015, have the following factors
improved or worsened in your country of
work

Customs clearance procedures

Other official clearance procedures

Trade and transport infrastructure
Telecommunications and IT infrastructure
Private logistics services

Regulation related to logistics

Solicitation of informal payments

Developments since 2015

Demand for traditional freight forwarding as a
commercial service

increased use of electronic trading platforms
(B2B and B2C) by shippers mean that
business volumes have

Cybersecurity threats in logistics

Firms preparedness for cyber threats

0%
0%
0%
0%

Percent of respondents answering improved
or much improved.

50%
50%
0%
50%
100%
0%
0%

Percent of respondents indicating much
decreased or decreased.

50%

0%

0%
0%

Kailla: https://Ipi.worldbank.org/domestic/environment _institutions/2018/C/SWE?dI=true#chartarea
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Tabell 7.2. Redovisning av den nationella delen av LPl-undersdkningen avseende Performance, 2018.

Indikatorer Svar

Export time and distance / Port or airport supply chain

Distance (kilometers) 474km

Lead time (days) 1 days
Export time and distance / Land supply chain

Distance (kilometers) 1025km

Lead time (days) 1 days
Import time and distance / Port or airport supply chain

Distance (kilometers) 300km

Lead time (days) 3 days

Import time and distance / Land supply chain

Distance (kilometers) 1025km
Lead time (days) 5 days

Shipments meeting quality criteria (%)

Number of agencies - exports 97%
Number of agencies - imports 2
Number of documents - exports 2
Number of documents - imports 3
Clearance time without physical inspection (days) 3
Clearance time with physical inspection (days) 1 days
Physical inspection (%) 2 days
Importers use a licensed Customs Broker (%) N/A

Kalla: https://Ipi.worldbank.org/domestic/performance/2018/C/SWE?dI=true#chartarea
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7.2 Metodval vid indexkonstruktion

For och nackdelar med index

| sammanstallningar (Saisana och Tarantola 2002, Freudenberg 2003, Munda och Nardo
2003, Nardo, Saisana m fl. 2005, OECD 2008, Greco, Ishizaka m fl. 2019) av metoder for
konstruktion av sammanvéagda index (sammansatta indikatorer)®' framhalls att de kan
sammanfatta komplexa och flerdimensionella aspekter for att ge en éversiktsbild genom att
reducera mangden av information till nagot mer latthanterligt och éverblickbart.

Nackdelen ar att index kan sanda felaktiga signaler som leder till allt for férenklade policyslut-
satser om det har brister i sin konstruktion. Da indexkonstruktionen bestar av ett flertal steg
(se nedan) som vart och ett innebar en avvagning och beslut ar det ocksa viktigt att dessa
sker enligt accepterade statistiska principer och att metodiken ar transparent. Datatillgangen
och dess kvalitet ar ytterligare aspekter som ar av stor betydelse for indexets kvalitet.

I en rapport fran EU-kommissionen (2001) sammanfattas synen pa dessa index: "41. Kommis-
sionen dvervager ocksa en metod som bygger pa sammansatta indikatorer. Sddana indika-
torer anvands redan i nagra av de mer detaljerade sektoriella forfarandena, som resultattavian
Over innovationer. Sammansatta indikatorer beraknas genom att man viktar ihop ett antal
noga utvalda indikatorer for att fa fram en 6versikt 6ver varje medlemsstats framsteg inom ett
visst politikomrade. Sammansatta indikatorer skulle ha férdelen att ge en bredare informa-
tionstackning @n vad som ryms i den nuvarande uppséttningen strukturella indikatorer och de
skulle aven gdra det mgjligt att minska antalet indikatorer som redovisas. Sammansatta
indikatorer uppmuntrar emellertid till mycket langtgaende ekonomisk-politiska tolkningar och
de behdver darfor vara tillforlitiga och baserade pa en saker metodik. Mer arbete kravs darfor
for att utveckla sadana indikatorer, for att underséka hur de skulle kunna integreras med
ovriga strukturella indikatorer och for att bedéma konsekvenserna av de tolkningar de ger
upphov till.”

Att tanka pa
Vid konstruktion av index finns det antal aspekter som maste beaktas.

e Vad ar det som ska analyseras, och gynnas en analys av sammansatta indikatorer
(index)?

e Val av indikatorer. En tydlig idé om vilka indikatorer som fangar viktiga aspekter av
det som ska understkas behdvs. Det finns dock ingen objektiv metod for detta steg.

e Utvardera datakvalitet och majligheten att brister i kvalitet kan paverka utfallet.

¢ Metod for aggregering. Utvardera hur indikatorerna forhaller sig till varandra.
Exempelvis med en Principalkomponentanalys (PCA) eller Faktoranalys (FA).52

e Normalisering och viktning av indikatorer. Detta kan goras pa manga olika satt och
beror framst pa hur data ser ut, samt pa konstruktérens preferenser.

51 Pa engelska anvands begreppet "Composite Indicators”.

52 PCA anvands i skapandet av sammansatta index nér varje pelare i ett sammansatt index &r avsedd att
beskriva en viss aspekt av den underliggande egenskap som ska matas, i detta fall regional konkurrenskraft.
Eftersom aspekterna inte ar direkt observerbara kan de endast matas med indikatorer eller proxies, som antas
vara relaterade till respektive aspekt, och darmed ocksa till varandra.
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e Test av robusthet och kanslighet (sensitivity). Férandringar i indexet kommer att ske
till foljd av justeringar av vikter eller val av indikatorer. Tester bor darfor goras for att
undersOka modellens kanslighet. Varden for indexet bor redovisas med ett
konfidensintervall.

Normalisering av data, viktning och aggregering

Givet att fragestaliningen och val av Iampliga indikatorkandidater &r klar®® samt att datainsam-
ling och eventuell imputering av saknade data ar genomférd féorekommer det i litteraturen en
diskussion om val av metod for att normera indikatorerna samt val av vikter fér hur indikatorer-
na ska vagas samman till det sammanvagda indexet.

Da indikatorerna oftast mats enligt olika skalor och enheter behéver de transformeras till
samma enhet. Vissa metoder ar kansliga for olika skalor (dvs. resultaten paverkas av nor-
maliseringen), medan andra &r robusta fér denna problematik. Nedan presenteras sex satt®
att gora detta.

1) Rankning av respektive indikator (for respektive land, eller region exempelvis).
Summera antal rankingpoang.

2) Differens mellan antal indikatorer vars varden dver- respektive understiger en vald
niva.

3) Genomsnitt av kvoter (eller procent) runt medel for varje indikator.®> Kvoterna
summeras sedan och divideras med antal indikatorer.

4) Vardet for indikatorerna byts ut mot differensen mellan arets och foérra arets varde,
dividerat med forra arets varde.

5) Standardisering (z-score) av varden genom att ta differensen mot medel dividerat
med standardavvikelsen. Mer robust mot extremvarden an metod 3, men I6ser inte
helt problemet da det ger storre vikt till indikatorer i lander eller regioner med extrem-
varden. Detta kan dock vara 6nskvart ifall man vill beléna nagra extremvarden istallet
for manga varden runt medelvardet.

6) Skalning av vardena. Liknar metod 5, men innebar att de standardiserade varden for
alla indikatorer har en identisk "range”. Metoden ar mer robust &n metod 5 for extrem-
vérden. A andra sidan férloras mycket av variationen.

Nasta steg blir att ta fram vikter for indikatorerna for att bestdmma vilken betydelse var och en
har for det sammanvagda indexet. Nagra vanligt forekommande metoder ar:

e Lika vikt. Det férekommer manga exempel pa att det inte férekommer nagon viktning.
Detta ar en sanning med modifikation. Det innebar namligen att varje indikator asatts
en vikt som &r lika stor for alla indikatorer. Det motiveras ofta med att det inte finns
nagon information som kan ge guidning kring en annan viktning.

8 PCA och FA samt Cronbach Coefficient Alpha. Cronbach alpha (ett satt att méta hur en uppséattning indika-
torer mater samma eller liknande sak) foreslas i (Nardo, Saisana m fl. 2005) for att hitta Iampliga kandidater.
Klusteranalys kan anvandas for att grupper exempel lander baserat pa data och avstand mellan landerna. Inte
sallan anvands de tre metoderna tillsammans.

54 Det finns fler satt, se exempelvis (Nardo, Saisana m fl. 2005) tabell 5.5, (OECD 2008) och (Greco, Ishizaka m
fl. 2019).

85 Exempel: Medelvarde for indikatorn x = 4. Véardet for land A=6, B=16 och C=1. Kvoterna blir da A=1,5; B=4
och C=0,25.
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e Principalkomponentanalys (PCA) och Faktoranalys (FA)®. PCA har ofta anvants vid
indexkonstruktion. Anvands for att undvika dubbelrakning da liknande indikatorer ger
"samma” information flera ganger.

o Data Envelopment Analysis.

o Benchmarking mot effektivitetsfront. Mater avstand fran origo till land A, samt
fran origo till landet som ligger vid fronten. Kvoten mellan de tva avstanden
berdknas. Detta nAmns som DEA.

o Benefit of the doubt approach. En applikation av Data Envelopment Analysis
(DEA). Olika vikter for alla lander som med linjar programmering maximerar
output givet en viss input. Restriktioner kan inforas for att inte na
extremldsningar.

e Expertbeddmningar, eller bedémningar av slumpmassigt bland befolkningen.
Anvands ofta tilsammans med budgetallokering.

e Benchmarking med "avstand till mal”’, exempelvis nollvisionen eller utslappsnivaer.
Hogre vikt ges till aspekter som anses viktigare an andra.

e Analytisk hierarki (Analytic Hierarchy process). Involverar bade kvantitativa och
kvalitativa delar. Parvisa bedomningar tillsammans med viktning av betydelse.
Exempelvis att A och battre &n B. Samt att A &r 5 ganger sa bra som B.
Indikatorernas vikt bestdms av eigenvarden.

e Regressionsanalys dar koefficienterna for respektive indikator far utgoéra vikterna.
Problemet ar huvudsakligen att hitta en lamplig beroende variabel. Idealt hade man
velat haft det sammanvagda indexet som beroende variabel, men da hade man inte
behovt skatta en regressionsmodell.

e Unobserved components models (UCM) Paminner om regressionsanalysen.

Nasta steg ar aggregering.
e Additiva metoder (implicerar kompensation mellan indikatorer).
o Summering av ranking for respektive indikator.
o Antal indikatorer som Overstiger eller understiger en viss niva/benchmark.

o Summering av viktade och normaliserade indikatorer. Vanligare an de tva
andra.

e Geometrisk aggregering (ingen kompensation). Ger ocksa nagot hogre vikt till
observationer med hogre varden.

¢ Non-linear aggregering, exempelvis multikriterie- eller klusterananalys.

Rekommendationer (och vilka kombinationer som inte ar tillatna) for Iampliga val av viktning
och aggregering i olika situationer ges i Nardo, Saisana m fl. (2005), se tabell 6.12 och

kapitel 7. En uppdaterad litteraturgenomgang av olika viktnings- och aggregeringsmetoder ges
i Greco, Ishizaka m fl. (2019), bland annat om kompenserande- och icke-kompenserande

8 Se exempelvis (Dubrovic, Gallo m fl. 2018) som analyserat och konstruerat index fér konkurrenskraft.

64



aggregering. Studien redovisar aven ett antal metoder som kombinerar aggregering och
viktning i samma steg.

Darefter bor varje index genomga en process av robusthetstester med bade osakerhets- och
kanslighetsanalyser. Osakerhetsanalysen gor det mojligt att bedéma osakerheten associerad
med de sammansatta indikatorvardena som ett resultat av forékningen genom fel i data och
osdkerhet i vikterna. Kanslighetsanalys bedémer hur variationen i vardena pa en sammansatt
indikator kan férdelas, kvalitativt eller kvantitativt, till olika variationskallor, och hur den givna
sammansatta indikatorn beror pa informationen som matas in i den. Nagra exempel presen-
teras i Nardo, Saisana m fl. (2005) och Greco, Ishizaka m fl. (2019).

Ett tydligt exempel for att konstruera ett index, for innovation i OECD-landerna, med en
genomgang av de dvervaganden som behdver goras ges i Freudenberg (2003) tillsammans
med en analys av indexets robusthet. En viktig slutsats i denna studie vad galler robustheten
for det specifika indexet for innovation ar att genom att andra vikterna till sSlumpmassiga vikter
10 000 ganger upptrader vissa monster i det att nagra lander ar klart hégre rankade &n andra
oavsett val av vikter. Samtidigt pekar analysen pa att det ar svart att signifikant urskilja nagot
enskilt land framfor nagot annat och rekommenderar att man istéllet pratar om grupper av
Iander som ar mer innovativa an andra.

I Nardo, Saisana m fl. (2005) redovisas ocksa ett antal satt att visualisera resultaten,
exempelvis i tabeller, stapel- eller linjediagram, trafikljus med eller utan figurer, ranking-
redovisning (med eller utan varden), spindeldiagram etc.
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