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Forord

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvéxtanalys gavs i december 2011 ett
gemensamt uppdrag att utveckla uppféljningen av tre preciseringar av de
transportpolitiska malen samt 6ka kunskapen kring sambandet mellan
tillganglighet, naringslivet konkurrenskraft och regional utvecklingskraft. Denna
rapport utgdr slutredovisningen av uppdraget.

| rapporten presenteras kunskapslaget, nagra genomférda analyser av hur
geografisk tillganglighet kan bidra till naringslivets konkurrenskraft och regioners
utvecklingskraft ur olika perspektiv, samt forslag pa hur uppféljningen av de
transportpolitiska malen kan starkas genom forslag pa indikatorer som &r
relaterade till de tre forsta preciseringarna av funktionsmalet.

Projektledare har varit Krister Sandberg, Trafikanalys och Federica Calidoni,
Tillvaxtanalys. | projektgruppen ingick ocksa Backa Fredrik Brandt och Florian
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1.1

Sammanfattning

Samband mellan tillganglighet,
naringslivets konkurrenskraft och
regioners utvecklingskraft

Trafikanalys och Tillvaxtanalys har i samverkan analyserat hur tillgéanglighet

paverkar naringslivets konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft ur olika
perspektiv. Malet med uppdraget har varit att presentera forslag pa hur upp-
féljningen av de transportpolitiska malen kan starkas, inte minst i form av en

hdgre geografisk upplésning av dagens matt och indikatorer.

De senaste arens transportpolitiska uppféljningar har fokuserat pa den nationella
nivan av tillstand, utveckling och anvéandbarhet av transportsystemet.” | for-
hallande till malsattningen ovan behdver den nuvarande maluppféljningen
utvecklas. Framforallt brister uppféljningen i ett alltfér stort nationellt fokus, vilket
inte gynnar en effektiv styrning mot insatser dar de bast behdvs for att starka
transportsystemet som helhet — for detta kravs en stérre kunskap om lokala och
regionala foérhallanden. Att tydligare fokusera malstrukturen pa tillganglighet
medfoér ocksa nya behov av kunskap och matmetoder kring olika tillganglighets-
aspekter samt om hur det ser ut i olika delar av landet.

Transportsystemet ska ocksa, enligt malbilden, bidra till utveckling. Inte minst
ska det bidra till att stérka naringslivets internationella konkurrenskraft och den
regionala utvecklingskraften. Kunskapen kring sambanden mellan tillganglighets-
forbattringar, konkurrenskraft och utvecklingskraft ar idag begransad. Det ar
dock inget specifikt problem fér maluppféljningen utan ar ett generellt problem
som sysselséatter inte minst forskare i transport- och regionalekonomi.” Med
andra ord finns det en outnyttjad potential och ett stort behov av en bred
kunskapsuppbyggnad parallellt med en riktad maluppféljning, med ett begransat
antal matt och indikatorer.

| rapporten presenteras kunskapslaget, nagra genomférda analyser av hur
geografisk tillganglighet kan bidra till naringslivets konkurrenskraft och regioners
utvecklingskraft ur olika perspektiv, samt férslag pa hur maluppféljningen av de
transportpolitiska malen kan stérkas genom forslag pa indikatorer som ar
relaterade till de tre forsta preciseringarna av funktionsmalet.

! Trafikanalys (2012a) Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2012:4.
Stockholm

2 Se exempelvis Geurs et. al (2012), Capello och Nijkamp (2009) samt Mulley (2012)



Figur 1.1 En konceptuell modell pa samband mellan tiligénglighet, konkurrenskraft och regional tillvéxt.



Det ténkta sambandet mellan tillganglighet, konkurrenskraft och tillvaxt
presenteras schematiskt i Figur 1.1. Fyra mer eller mindre samverkande faktorer
har antagits som underliggande drivkrafter som bestdmmer tillgangligheten:
Markanvéndning som avspeglar utbudet, kvalitén och den rumsliga férdelningen
av olika potentiella resmal, Transportsystemet och den "kostnad” som ar for-
knippad av att forflytta sig mellan olika platser, Tidsrumsliga restriktioner samt
Individuella preferenser och méjligheter > Med andra ord s &r det inte enbart via
forbattringar i transportsystemet eller den fysiska infrastrukturen som tillgénglig-
hetsférandringar kan ske. En féréandring av en eller flera av faktorerna antas leda
till anpassningar till den nya situationen hos féretag och manniskor.

Naringslivet &r heterogent vilket innebar att behoven och mdjligheterna att
anpassa verksamheten eller lokaliseringen till de nya férhallandena varierar.
Exempelvis sker i regel transporter av olika varugrupper med ett specifikt
trafikslag, ett trafikslag som kanske inte alls berorts av nagon lagre transport-
kostnad. Foljaktligen ar paverkan av en tillganglighetsférandring pa denna
bransch noll, eller mgjligtvis relativt liten om man inberaknar indirekta effekter.
Transportintensiteten skiljer sig mellan olika branscher vilket ocksa paverkar
graden av paverkan. En del branscher ar ocksa mer inriktade mot en lokal
marknad. Aven om dessa foretag ocksa har ett behov av insatsvaror &r de inte
lika beroende av att kunna na ut till mer aviagsna marknader. | den konceptuella
modellen markeras detta genom boxarna "Lokalt”.

Nar det galler medborgare finns det flera paralleller med tillganglighet for
naringslivet. En sadan ar att det finns behov av samtliga trafikslag da
konkurrensytorna skiljer sig at mellan trafikslagen. Ur ett regionalt tillvaxt-
perspektiv ar det centralt att 6ka medborgarnas tillganglighet till arbets-
marknaden. Mdjligheten att fa ett nytt arbete bestdms av en kombination av
omgivnings- och individfaktorer. Till omgivningsfaktorerna hér det allmanna laget
pa arbetsmarknaden i form av exempelvis arbetsléshet och antal lediga platser.
Foérbattrad tillganglighet till arbetsmarknaden utgdr ett viktigt bidrag till regional
tillvaxt genom att matchningen pa arbetsmarknaden forbattras, det vill sdga
arbetsmarknadens funktion férbattras. Den sammanlagda effekten av en
férandring i transportsystemet tillsammans med néaringslivets och medborgarnas
anpassning bestammer den slutliga tillganglighetsférandringen vilket illustreras
av den vanstra gulmarkerade ytan Tillganglighet i Figur 1.1.

Arbetsmarknadens funktionssatt utgdr i modellen en brygga 6ver till boxen med
agglomerationer. En forklaring till att agglomerationer skapar tillvaxt ar just att
matchningen pa arbetsmarknaden underlattas. Samlokaliserings- respektive
urbaniseringseffekter handlar om att bade foretag och arbetstagare kan ha nytta
av att interagera med manga féretag och arbetstagare i andra branscher.* Ju
battre dessa komponenter fungerar desto battre ar férutsattningarna for ett

% Vvan Wee, R., Chorus, C. och Geurs, K.T. (2012): ICT and accessibility: research
synthesis and future perspectives, I: Geurs, K.T., Krizek, K.J. och Reggiani, A. (red):
Accessibility analysis and transport planning; challenges for Europé and North America,
Edward Elgar, Cheltenham.

* Tillvaxtanalys (2010a): Stader och tillvaxt: vad sager forskningen?, Dnr 2010/65,
Ostersund.



1.2

naringsliv med hég konkurrenskraft, vilket i sin tur 6kar forutsattningarna for
regional tillvaxt.

I modellen &r tillvaxten i regionen ytterst ett resultat av dess néringslivs
konkurrenskraft i forhallande till dvriga regioners konkurrenskraft och tillvaxt.
Detta knyter an till teoribildningar av den nya ekonomiska geografin, och dess
analys av hur lokalisering paverkas av olika transportkostnader. Naringslivets
konkurrenskraft bestdms med andra ord inte enbart av laga transportkostnader,
men man kan tanka sig att olika atgarder i transportsystemet kan bidra indirekt
genom en forbattrad tillganglighet till arbetskraft, arbetsplatser och till olika
samhallsfunktioner. Generellt kan det uttryckas som att ett forbattrat transport-
system som ger hogre tillganglighet, underlattar processen sa att kunskap, teknik
och innovationer, naringslivsdynamik och entreprendrskap, internationalisering
och stordrift samt ett val fungerande regelverk kan starkas och bidra till
ekonomisk tillvaxt.®

Empiriskt har resonemanget, om sambandet mellan 6kad tillganglighet och ékad
tillvaxt, varit svarare att leda i bevis. En vanlig foérenkling ar att bérja med att
analysera om det finns nagot samband mellan mer infrastruktur, exempelvis i
termer av kilometer vag eller antal miljarder som satsats pa infrastruktur-
utbyggnad, och ekonomisk tillvaxt. Det férefaller finnas ett svagt positivt sam-
band. Pa senare ar har analysmetoderna dvergatt till studier pa regional niva och
med tillganglighetsaspekter sasom férbattrade restider for att mer direkt fanga
effekten av en investering. Resultaten pekar mot ett mer heterogent utfall som
manga ganger ar kontextberoende. Det finns darfor ett behov av fler analyser av
vilka forutsattningar som ar viktiga for att sambandet ska kunna sagas vara
positivt.

Inom ramen for uppdraget har vi tagit fasta pa denna utmaning pa tva satt. Dels
genom ett antal delprojekt som i stérre eller mindre omfattning stravat efter att
belysa eller belagga sambandet mellan tillganglighet, konkurrenskraft och tillvaxt.
Dels genom att presentera ett antal matetal, med lamplig geografisk uppldsning,
vars kontinuerliga uppféljning kommer att skapa foérutsattningar fér 6kad kunskap
om sambanden mellan tillganglighet och regional tillvaxt.

Matt- och indikatorférslag

En inventering och analys av de méatt som hittills har anvants i maluppféljningen
visar att dessa framst beskriver transportsystemets tillstdnd och anvandning.
Flertalet matt redovisas endast pa nationell eller funktionell niva (vag- och
bantyp). En relevant maluppfdljning kraver ett djup och en bredd av information
som ska sammanstéllas, bearbetas och analyseras. For detta kravs en struktur i
allt fran datainsamling till slutredovisning. | denna rapport redovisas den struktur
som avser de matt och indikatorer som vi anser kravs for att félja upp
transportsektorns utveckling mot transportpolitikens tre forsta preciseringar
under funktionsmalet om tillganglighet.

® Tillvaxtanalys (2010b) Tillvéxtfakta 2010. Ostersund
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De tre preciseringarna rymmer aspekter som bade ska beskriva sjalva systemet,
hur enkelt det &r att anvanda det, vilken tillganglighet systemet mojliggor for
foretag och méanniskor att na sina mal, systemets brister, men aven vilken mer
langsiktig effekt en utveckling av transportsystemet har pa konkurrenskraft och
tillvaxt.

Var utgangspunkt nar vi lagt forslagen har varit att i mojligaste man ateranvanda
redan framtagna matt som vi funnit vara relevanta, men samtidigt ka genom-
lysningen inte minst genom en 6kad geografisk uppldsning sé att det inte endast
gar att konstatera tillstdndet utan aven identifiera var i landet atgarder skulle vara
motiverade. Till f6ljd av bristande datatillgang har ambitionen i vissa avseenden
varit hogre @n vad vi sedan kunnat genomféra under uppdragstiden. Trafikverket
har inte kunnat presentera ett geografiskt upplést datamaterial i forvantad
omfattning vilket avsevart begransat analysmdjligheterna kring hur dessa matt
skulle fungera i praktiken.

Vart forslag ar anda att matten som beskriver sjélva transportsystemet, dar det
ar majligt, bor utga fran storheterna vag- och bantyp som anvands av
Trafikverket. Dessa gar sedan att bryta ner per geografisk yta dar den
geografiska indelningen utgar frdn kommun grupperat enligt SKL:s kommun-
gruppsindelning®. En sadan uppstélining fungerar inte pa alla matt utan
redovisningen maste vara tillrackligt flexibel for andra indelningar.

Pa andra omraden har nya matt tagits fram inom uppdraget, inte minst nar det
galler olika tillganglighetsmatt baserade pa genomférda analyser. Bade for
person- och godstransporter har exempelvis tva trafikslagsdvergripande
tillganglighetsmatt tagits fram och analyserats vilket pa sikt kommer att kunna ge
mycket detaljerad kunskap om tillganglighet och behov av forbattringar i olika
delar av landet, for olika resarenden och varugrupper bland annat. Som
komplement har aven trafikslagsspecifika matt tagits fram for tillganglighet till
servicestallen, arbetstillfallen” och héllplatser. Med Tillvaxtanalys analysverktyg
PiPoS ar det idag mgjligt att beskriva tillganglighet i termer av hur manga
personer eller arbetsplatser som kan nas inom ett tidsintervall med personbil. En
nyhet ar verktyget Accession som pa ett liknande satt férvantas kunna anvandas
for detaljerade analyser av tillganglighet med kollektivtrafik, inte enbart till och
fran en hallplats utan &ven genom kollektivtrafiksystemet.?

Forslaget till maluppfdljningsstruktur presenteras 6versiktligt i Tabell 1.1. For
medborgarnas resor féreslas tre indikatorer: Tillférlitlighet, Bekvdmlighet och
Trygghet. Till var och en av dessa finns matt och ett eller flera matetal kopplade.
Naringslivets transporter foljs upp med tre indikatorer, Tillférlitlighet,
Bekvémlighet samt Infrastruktur och konkurrenskraft. For de mer

6 Sveriges kommuner och landsting har 2005 och 2011 tagit fram en indelning av
kommuner enligt ett antal karakteristika. Grupperingen ar tankt att anvandas vid analyser,
jamforelser och redovisning.
http://www.skl.se/lkommuner_och_landsting/om_kommuner/kommungruppsindelning

" | denna rapport anvinds begreppet arbetstillfallen synonymt med antal sysselsatta per
arbetsstélle.

® Tillganglighetsberiakningar med Accession uppskattas kunna ske fran och med
maluppféljningen 2014.
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avstandsbaserade eller geografiska tillganglighetsaspekterna foreslas féljande
indikatorer: Regional tillgénglighet, interregional tillgénglighet samt internationell
tillgénglighet. For matten foreslas en redovisning per SKL-grupp i férsta hand. En
mer detaljerad redovisning pa exempelvis kommunniva ar i nagot fall mgjligt,
men datakvaliteten bedéms i en del fall inte vara tillrackligt hdg for en uppfoljning
pa sa detaljerad uppfdljning.

Tillgéngligheten till och fran arbetsplatser har betydelse inte enbart for personers
mojlighet till sysselsattning utan aven fér féretagens maojlighet att hitta arbetskraft
med ratt kompetens. Hur transportsystemet utvecklas och mojlighet att na
arbetsstallen inom 45 minuter och dess paverkan pa Idonesumman har studerats i
en paneldataanalys. Resultaten tyder pa att det finns ett samband vilket innebar
att det finns anledning att folja ett sddant matt som antal nabara arbetstillfallen
over tid mycket noggrant.

For att pa ett mer 6vergripande satt undersoka transportsystemets mojlighet att
bidra till internationell konkurrenskraft innehaller férslaget tre internationellt
jamférbara matt fran FN, Varldsbanken och OECD. Dessa ger en generell men
overblickbar information om den allmanna situationen sdsom hur féretag
upplever ett lands transportsystem, i regel per trafikslag, men endast pa nationell
niva. Motsvarande information med regional upplésning pa satt kan erhallas
exempelvis ur Svenskt Naringslivs index pa kommunniva.

En trafikslagsévergripande ansats finns i indikatorn Interregional tillgdnglighet.
Dar foreslas ett matt som bestar av generaliserade transportkostnader for
person- respektive godstransporter. FOr att fa en robusthet i uppféljningen och
aven gora uppfoljningen transparant bor jamforelse i generaliserad transport-
kostnad koncentreras pa ett storre aggregat av varugrupper (eller resarenden for
persontransporter), exempelvis lag/medel/hégvardiga varor fran ett ar till ett
annat. | takt med att ett nytt basar tas fram av Trafikverket, ungefar vart fjarde ar,
kan aven handelsmonstret uppdateras och en mer omfattande analys kan da
genomforas.

En stor del av ovanstaende forslag till indikatorer kommer att tilldmpas vid 2013
ars uppféljning av de transportpolitiska malen. Pa nagra omraden behdvs dock
ett fortsatt utvecklingsarbete. Det galler berdkningar av generaliserade transport-
kostnader, berakningar av tillganglighet genom kollektivtrafiksystemet, samt
indikatorer om regioners tillstand och tillvaxt.

12



Tabell 1.1: Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning

Precisering Indikator Matt
Medborgarnas | Tillforlitlighet Forseningar och instéllda avgangar i
resor kollektivtrafiken

Trangsel i vag- och jarnvagssystemet

Komplementaritet

Bekvamlighet

Vagnatets kvalitet

Jarnvagsnatets kvalitet

Resenérers upplevelser av kvalitet

Trygghet Objektiv trygghet
Subjektiv trygghet
Naringslivets Tillforlitlighet Forseningar i godstrafiken

transporter Trangsel i v8g- och jarnvagssystemet
Transportdrers upplevelser av tillforlitighet
och trygghet i ett internationellt perspektiv
Bekvamlighet Transportkdpares upplevelser av
bekvamlighet i ett internationellt perspektiv
Naringslivets upplevelse av bekvamlighet
Infrastruktur och | Transportinfrastruktur, konkurrenskraft och
konkurrenskraft | tillvaxt
Geografisk Regional Tillganglighet till service
tillganglighet tillganglighet Tillganglighet till kollektivtrafik

Tillganglighet till arbetsmarknad

Trafikslagsévergripande nara tillganglighet

Interregional

Tillganglighet till malpunkter

tillganglighet Interregional tillganglighet
Generaliserad tillganglighet
Tillganglighet till hamnar/logistikcentraler
Internationell Tillganglighet till arbete och service i ett
tillganglighet nordiskt perspektiv

Tillgénglighet och atkomlighet internationellt
(flyg)
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2.1

2.2

Inledning

Bakgrund

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvaxtanalys tolkning av uppdraget ar att vi i
samverkan ska analysera hur geografisk tillganglighet paverkar naringslivets
konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft ur olika perspektiv. Idag finns det
ett antal indikatorer och index tillgédngliga for att beskriva tillstandet och
utvecklingen i transportsystemen, men det saknas en breddning av analysen
gentemot hur férandringar i transportsystemet paverkar regionernas
forutsattningar for utveckling. Kunskapen kring sambanden varierar och en
stringent matning och uppfdljning av de samband som identifierats gors inte
idag. Malet med uppdraget ar darfor att presentera férslag pa hur uppféljningen
av de transportpolitiska malen kan forbattras.

Uppdraget ska utféras mot bakgrund av befintlig kunskap och dra nytta av redan
genomfoért utvecklingsarbete. | uppdraget begrénsas analysen av konkurrens-
kraft och regional utvecklingskraft till att galla saddana effekter som uppkommer
till foljd av att transportsystemet forandras pa nagot satt. Det innebar att
analysen inte avhandlar sddana effekter som ligger utanfor transportpolitikens
rackvidd, exempelvis férandringar i vaxelkurser eller skattesatser som inte direkt
gar att hanfora till transportsektorn.

En konceptuell modell

| det har kapitlet introduceras en konceptuell modell som beskriver sambandet
mellan férandrad tillganglighet och regional tillvaxt. Introduktionen innebar att
modellens byggstenar beskrivs kortfattat for att férdjupas, framférallt i kapitel 3.

Modellen (Figur 2.1) beskriver sambandet mellan férandrad tillganglighet och
regional tillvaxt. Med nédvandighet ar det en forenklad modell da sambanden i
verkligheten &r komplexa, men det innebar aven att flera betydelsefulla faktorer
utelamnats. Den barande tanken i modellen ar att regional tillvaxt i hog
utstrackning samvarierar med naringslivets konkurrenskraft. Det finns dock flera
faktorer som paverkar naringslivets konkurrenskraft som har utelamnats helt,
framst for att de saknar koppling till tillganglighet. Nagra exempel utgors av
bolagsskatt, valutakurser, ranta och naringslivsklimat i andra lander. En faktor
som forvisso har koppling till transporter, men anda lamnats utanfor ar oljepriset.
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Figur 2.1 En konceptuell modell pa samband mellan tillgdnglighet, konkurrenskraft och regional tillvaxt.



Forandrad tillganglighet

Utgangspunkten i modellen ar att tillgangligheten férandras (Figur 2.1). Det mest
uppenbara exemplet pa en forbattring av tillgangligheten ar att det sker en
investering i exempelvis vag eller jarnvag som forbattrar tillgangligheten i en
region, men det finns totalt fyra underliggande komponenter som paverkar
tillgangligheten®.

1. Markanvéndningen som avspeglar utbudet, kvalitén och den rumsliga
férdelningen av olika potentiella resmal som exempelvis arbetsplatser och
service.

2. Transportsystemet och den "kostnad” som ar férknippad av att forflytta sig
mellan olika platser. Kostnaden kan exempelvis besta av restid, vantetid,
biljettpris, tillforlitlighet etc.

3. Tidsrumsliga restriktioner som begransar tillgéngligheten genom bland
annat 6ppettiderna hos serviceinrattningar och nédvandigheten att vara pa
exempelvis arbetsplatsen mellan vissa tider.

4. Individuella preferenser och méjligheter som varierar beroende av alder,
kon, inkomst, utbildning, halsa etc.

| figuren illustreras tillgangligheten av den gulfargade ytan. Transportsystemet
finns med genom en alldeles egen box. Markanvédndningen illustreras genom
boxarna fér medborgare, transportsystem och naringsliv, och hur de ar
lokaliserade i forhallande till varandra. De individuella preferenserna och
modjligheterna representeras genom boxen medborgare. De tidsrumsliga
restriktionerna ar svara att grafiskt illustrera i var enkla modell.

Naringsliv

Effekten av minskade transportkostnader skiljer sig at mellan naringslivets olika
branscher, vilket beror pa att naringslivet langt ifran ar nagon homogen grupp.
Det kanske mest uppenbara ar transportsystemets betydelse fér varuhandel,
vilket bade avser insatsvaror och handel med slutprodukter. | det sammanhanget
bor det framhallas att transporter av olika varugrupper i olika utstrackning tran-
sporteras av vissa trafikslag. Nar det exempelvis galler jarnmalm domineras
dessa av sjofart och jarnvag, eftersom dessa trafikslag ar effektiva nar det galler
transporter av tunga och skrymmande varuslag. Ett annat karaktaristiskt drag for
varutransporter ar forekomsten av transportkedjor. | de allra flesta fall bérjar
och/eller slutar en varutransport med lastbil."

Transportintensiteten skiljer sig ocksa mellan olika branscher. En del branscher
ar mer inriktade mot en lokal marknad. Aven om de ocksa har ett behov av
insatsvaror ar de inte lika beroende av att kunna na ut till mer aviagsna
marknader. | var enkla modell markeras detta genom boxen lokalt.

® Van Wee, R., Chorus, C. och Geurs, K.T. (2012): ICT and accessibility: research
synthesis and future perspectives, I: Geurs, K.T., Krizek, K.J. och Reggiani, A. (red):
Accessibility analysis and transport planning; challenges for Europé and North America,
Edward Elgar, Cheltenham.

"% Vierth och Mellin (2008): Svensk godsstudie baserad pa nationell och internationell
litteratur; inom uppdraget att kartlagga potentialen till dverflyttning av transporter mellan
trafikslag, VTI rapport 629, Linkoping.
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Medborgare

Nar det galler medborgare finns det flera paralleller med tillganglighet for
naringslivet. En sadan ar att det finns ett behov av samtliga trafikslag da kon-
kurrensytorna skiljer sig at mellan trafikslagen. For personresor ar det mycket en
avvagning mellan avstand och restid. Pa korta avstand har exempelvis bilen en
stor konkurrensfordel tack vare dess flexibilitet i tid och rum, vilket gér det mojligt
att resa fran "dorr till dorr”. Vid langre resor ar tag och flyg konkurrenskraftiga. |
verkligen ar det naturligtvis aven en lang rad andra faktorer som bestammer
fardmedelsvalet. Det kan exempelvis vara priset, turtdtheten, komfort och
méjlighet att arbeta pa resan."

Ur ett regionalt tillvaxtperspektiv ar det centralt att 6ka medborgarnas tillganglig-
het till arbetsmarknad. Méjligheten att fa ett nytt arbete bestams av en kombina-
tion av omgivnings- och individfaktorer. Bland individfaktorerna aterfinns I6ne-
ansprak och med vilken intensitet arbetssokandet genomférs.™ Till omgivnings-
faktorerna hor det allmanna laget pa arbetsmarknaden i form av exempelvis
arbetsldshet och antal lediga platser. Forbattrad tillganglighet till arbetsmarknad
utgor ett viktigt bidrag till regional tillvaxt genom att matchningen pa arbets-
marknaden forbattras, det vill sdga arbetsmarknadens funktion forbattras.

Agglomerationer

Arbetsmarknadens funktionssatt utgdr en brygga Over till boxen med agglomera-
tioner i den enkla modellen. En férklaring till att agglomerationer skapar tillvaxt ar
just att matchningen pa arbetsmarknaden underlattas. En grov uppdelning av
agglomerationseffekter &r den mellan samlokaliserings- respektive urbani-
seringseffekter. Den férstndmnda handlar om en anhopning av likartade
verksamheter inom en och samma bransch vilket innebéar att de kan dela
resurser och utnyttja samma typ av insatsvaror. Urbaniseringseffekter forknippas
med de férdelar som mer generellt kommer av att finnas i en stad. Bade foretag
och arbetstagare kan ha nytta av att interagera med manga féretag och
arbetstagare i andra branscher.™

Naringslivets konkurrenskraft

Begreppet "konkurrenskraft” anvands i manga olika sammanhang, men det finns
egentligen ingen val etablerad definition. P& nationell niva blir diskussionen ofta
abstrakt eftersom lander inte konkurrerar med varandra pa samma satt som
foretag. Den internationella handelns mest grundlaggande egenskap ar att den
utgor en bytesprocess. Alla Iander &r bade saljare och kodpare pa varlds-
marknaden, och marknadskrafterna kommer att sékerstélla att férsaljning
(export) och inkép (import) &r ungefar lika stora. Ett givet land kommer att
exportera de varor och tjanster som det kan producera relativt sett (men inte

" Kingham, S., Dickinson, J. och Copsey, S. (2001): Travelling to work; Will people move
out of their cars?, Transport Policy, Vol. 8 s. 235-241.

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

1"3 Tillvaxtanalys (2010a): Stader och tillvaxt: vad sager forskningen? Dnr 2010/65,
Ostersund.
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nodvandigtvis absolut sett) effektivare an andra lander, samt importera de varor
och tjanster som landet ar relativt sett ineffektivt pa att producera.

Pa bransch- och foretagsniva har konkurrenskraftsbegreppet en mer tydlig — och
meningsfull — innebdrd illustrerat av en genomford transportpolitisk atgard sasom
Okad drivmedelsskatt som innebar att resurser maste tas i ansprak for att leva
upp till de nya férhallanden, resurser som skulle kunna ha anvants till att i stallet
genomféra andra (ur féretagets synvinkel) produktiva investeringar. Hur stor
denna effekt blir beror i sin tur pa hur héga dessa kostnader &r i férhallande till
foretagens totala kostnader samt pa hur priskanslig marknadsefterfragan pa
foretagens produkter ar.

| grunden handlar konkurrenskraft med andra ord om ett foretags eller en
branschs langsiktiga formaga att tjana pengar pa marknaden. Férandringar i
kostnader och intakter for de relevanta foretagen kommer endast att utgéra
approximationer pa de reella effekterna pa (den icke-observerbara) konkurrens-
kraften. Att t.ex. endast mata konkurrenskraft via férandringar i foretagens
kostnader innebar att man inte beaktar intaktssidan och eventuella kvalitets-
skillnader mellan de produkter som erbjuds pa marknaden. Att i stallet anvanda
I6nsamhet (vinstnivaer) som en indikator pa konkurrenskraft innebar dock andra
problem, namligen att beakta att denna ocksa paverkas av en rad faktorer
sasom forekomsten av marknadsmakt. For att operationalisera matningen av
konkurrenskraftseffekter ar det darfor Iampligt att understka det empiriskt via de
effekter pa produktivitet, tillvaxt och ekonomiska matt for enskilda foretag eller
branscher som tillganglighetsférandringar ger upphov till."

Ovriga regioner

Den regionala tillvaxten i den egna regionen paverkas aven av naringslivets
konkurrenskraft och den regionala tillvaxten i évriga regioner. Detta knyter an till
teoribildningar av den nya ekonomiska geografin, och dess analys av hur
lokalisering paverkas av olika transportkostnader. Mer konkret kan det handla
om att en verksamhet i den egna regionen konkurreras ut av en liknande
verksamhet i en annan region. God tillganglighet (laga transportkostnader)
medfor att ekonomisk verksamhet kan koncentreras till farre platser och darmed
dra nytta av stordriftsférdelar. Annorlunda uttryckt medfor stordriftsférdelar att
allting inte gar att producera 6verallt eftersom foretag inte dverlever konkurr-
ensen fran stora foretag som kan producera effektivare. Det ar mojligt att
ineffektiva verksamheter kan déverleva i det skydd fran konkurrens som dalig
tillganglighet (hdga transportkostnader) innebar’®

Regional tillvaxt

| den enkla modellen ar den regionala tillvaxten ytterst ett resultat av konkurrens-
kraften hos den egna regionens naringsliv i férhallande till konkurrenskraften i

" En utférligare diskussion om matbarhet aterfinns i Trafikanalys (2011a) PM 2011:9
Tillganglighet och naringslivets konkurrenskraft; mojligheter till matbarhet och uppféljning
pa kort och lang sikt.

" Thiesse, J.F. (2010): How transport costs shape the spatial pattern of economic activity; |
OECD (ed): The future of interurban passenger transport, 18th International Symposium on
transport Economics and Policy, 16-17 november 2009, Madrid.
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2.3

andra regioner. Den egna regionens konkurrenskraft avgors bland annat av dess
tillganglighet, vilket utgdr fokus fér denna rapport.

Synen att tillvéxten pa nationell niva beror pa de enskilda regionernas ekono-
miska resultat innebar att geografi och lokalisering ar viktiga faktorer for tillvaxt. |
detta sammanhang galler fragan vilken roll de geografiska avstanden har for
mojligheterna till ekonomisk utveckling.

Pa ett satt har avstandets betydelse for tillvaxten minskat i och med globali-
seringen, men samtidigt finns det en annan trend som visar att tathet och befolk-
ningsstorlek blivit allt viktigare. Tillganglighet till arbetskraft, arbetsplatser och till
olika samhallsfunktioner kan férbattras genom olika atgarder i transportsystemet.
Generellt kan det uttryckas som att ett forbattrat transportsystemet som ger
hégre tillganglighet, underlattar processen att starka féljande faktorer, vilka ar
viktiga for att skapa ekonomisk tillvaxt'®:

e  Kunskap, teknik och innovationer

e Naringslivsdynamik och entreprendrskap
e Internationalisering och stordrift

e Fungerande regelverk

Lasanvisning

Resterande delar av rapporten inleds forst med en djupare redovisning om vad
forskningen séger om sambandet mellan tillganglighet, agglomerationer,
konkurrenskraft och regional tillvaxt. Slutsatserna i detta kapitel ger fingervisning
kring behov av lampliga matt och indikatorer for att kunna félja transport-
systemets tillgangliglighetsutveckling som genom att félja dem 6ver tiden kan
saga nagot om hur konkurrenskraft och tillvaxt kan komma att utvecklas. |
Kapitel 4 analyseras dagens maluppféljningar inom transport- och tillvaxt-
politiken, vilket ger en fingervisning av brister, men aven ledtradar till hur
morgondagens uppfdljning bor organiseras bade strukturmassigt och
innehallsmassigt. Rapportens resultat redovisas i Kapitel 5 som innehaller
forslag till indikatorer, matt och matetal for den transportpolitiska malupp-
féljningen. Inom ramen fér uppdraget har vi identifierat luckor i maluppféljningen.
En del av dessa har vi lyckats tappa till, men i en del fall finns det dels ett
utvecklingsbehov saval metodmassigt som datamassigt, vilket avhandlas i
Kapitel 0 dar en tidsplan for det fortsatta arbetet ocksa redovisas. Rapporten
slutsatser presenteras i 7. Till rapporten knyts tre separata PM, ett PM om
férseningar'” och ett PM som innehaller geografisk visualisering™ av flertalet av
de matetal och matt som presenterats i denna rapport, samt ett PM om
modellresultat av en tillganglighetsstudie'® som presenteras i Kapitel 5.

'8 Tillvaxtanalys (2010b) Tillvaxtfakta 2010. Ostersund

" Trafikanalys (2013b) Férseningar i persontagstrafiken —matt och metoder. PM 2013:3,
Stockholm.

'® Trafikanalys (2013a) Metoder fér geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet. PM
2013:2, Stockholm.

" Tillvaxtanalys (2013) Kommande pm. WP/PM 2013:03. Tillvaxtanalys, Ostersund.
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3.1

Tillganglighet,
konkurrenskraft och
regional tillvaxt — Vad
sager forskningen?

| detta kapitel ges en teoretisk och empirisk férdjupning av sambandet mellan
tillganglighet, konkurrenskraft och regional tillvaxt med utgangspunkt i den enkla
modellen som presenterades i Kapitel 2. Den modellen tar sin utgangspunkt i
begreppet tillganglighet vars innebdrd preciseras inledningsvis. Darefter redo-
gors for ett antal studier med fokus pa infrastrukturinvesteringars paverkan pa
regional tillvaxt. Darpa foljer tillganglighetsdelen av modellen mer specifikt
genom att titta narmare pa hur tillganglighet paverkar, och paverkas av, lokali-
sering av olika verksamheter. Kapitlet avslutas med ett avsnitt om hur
agglomerationer paverkar tillvaxten och vilken roll tillgangligheten spelar i det
sammanhanget.

Fordjupning av tiliganglighets-
begreppet

Begreppet tillganglighet kan ses som ett ramverk for att forsta de émsesidiga
relationerna som finns mellan markanvandning och rorlighet. Med tillganglighet
menas inte enbart med vilken hastighet ett fordon kan fardas, utan tillganglighet
ar ett matt pa de olika mojligheter eller med vilken latthet det ar for nagon, med
olika attribut, att delta i 6nskade aktiviteter. Begreppet innehaller med andra ord
olika aspekter pa narhet mellan start- och malpunkter, koncentration respektive
spridning av aktiviteter samt kvalitetsaspekter av olika rérlighetsmdjligheter,
exempelvis buss och bil, for att dvervinna den rumsliga separationen. Men
tillganglighetsbegreppet innefattar ocksa uppfattningar, intressen och
preferenser av manniskor och féretag som bor och verkar dar.

Hull® delar grovt in tillganglighet i tva spar, den férsta som fokuserar pa mobilitet
eller mgjligheten att fardas, vilken kan harledas ur klassisk lokaliseringsteori med
hypotesen att det finns ett direkt samband mellan en férandring i transport-
systemet (transportkostnaden) och transportens langd.? >, Detta har medfort

2 Hull, A.D. (2011) Transport Matters. Integrated approaches to planning city regions.
Ruthledge: London.

2 Banister, D. (2002) Transport Planning, 2™ edition. Spoon Press: London.

# Ney, S. (2001) Understanding Accessibility, in Giorgi, L; Pohoryles, R. J. (eds) Transport
Policy and Research: What Future? Ashgate: Aldershot.

2 Geurs, K. T. och van Wee, B. (2006) Ex-post evaluation of Thirty years of compact urban
development in the Netherlands. Urban Studies, 43 (1), 139-160.
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en stor fokusering pa fléden och rérlighetsmoénster mellan start- och malpunkter,
genomsnittshastigheter och férutsagelser om kostnaderna for att resa. Det andra
sparet av tillganglighet fokuserar istallet pa enkelheten att né ett antal dagliga
aktiviteter pa olika destinationer. Har &r intresset istallet att forsdka fanga
mojligheten som olika grupper har att na malpunkter dar de kan utféra en
aktivitet med det transportsystem som finns att tillga.>** Tillganglighet blir
darmed ett matt pa hur effektivt service och andra nyttigheter ar férdelade
geografiskt och ihopkopplade med transportsystemet.

| den konceptuella modellen framgar att tillgangligheten bestams av
transportsystemet och var medborgarna boséatter sig samt naringslivets
lokalisering. En individs beslut angdende bosattning ar i sin tur resultat av
bredare dvervaganden av boendemiljo, boyta, tillfredsstallelse av arbete och
transportmdéjligheter mellan bostad och arbete samt andra restriktioner. De
senare kan exempelvis avse priser pa fastighetsmarknaden, sysselsattnings-
mojligheter och I6ner pa arbetsmarknaden, kostnader och tidsatgang for olika
fardmedelsalternativ, samt de tidsrestriktioner som ar relevanta for individen och
andra medlemmar av hushallet sdsom sociala roller, kulturella skillnader, vanor
samt varderingar och attityder.?®

For att svara pa hur transportsystemet paverkar val av bosattning maste darfor
hansyn tas till bade arbetsmarknaden och bostadsmarknaden och de
informations- och transaktionskostnader som finns. Rérelser pa antingen
bostadsmarknaden eller pa arbetsmarknaden under perioden 1986—1998 har
medfért en genomsnittlig dkning av pendlingstiden.?” Den stérsta ékningen av
pendlingstiden intraffade efter rérelser pa bade bostads- och arbetsmarknaden,
och den minsta 6kningen efter enbart en rérelse pa arbetsmarknaden. Nar
analyser gjordes for olika lan visade resultaten en signifikant 6kning av
pendlingstiden efter en rorelse pa bostadsmarknaden i samtliga lan med
undantag av Uppsala och Sédermanlands lan. Ingen signifikant minskning av
pendlingstiden skedde i nagot av lanen efter en rorelse pa arbetsmarknaden.

| en kompletterande studie éver storstadsregionerna baserat pa registerdata-
material fér &ren 2003 och 2008 * redovisas det genomsnittliga pendlings-
avstandet (km) for sysselsatta individer i Storstockholm, Storgéteborg och
Stormalma®® (Tabell 3.1). Har avser avstanden alla individer som har sin
arbetsplats i nagot av storstadsomradena. Resultaten tyder pa att det

# Bhat, C. R.; Handy, S.; Kockelman, K.; Mahmassanis, H. S.; Chen, Q.; Weston, L. (2000)
Accessibility Measures: Formulation Considerations and Current Applications. Report
4938-2, prepared fot the Texas Department of Transportation, September 2000.

% Social Exclusion Unit (2003) Making the connections: final report on transport and social
exclusion. SEU: London.

% Trafikanalys (2011b) Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys. Rapport
2011:3, Stockholm.

7 Swardh, J-E (2009) Commuting Time Choice and the Values of Travel Time. Orebro
Studies in Economics 18. Orebro universitet.

% |sacsson, G. och Odolinski, K. (2011) Arbetspendling i storstadsomraden - en
litteraturgenomgang. Underlagsrapport till Trafikanalys (2011) Arbetspendling i
storstadsregioner — en nuldgesanalys. Rapport 2011:3.

® Observera att dessa storstadsomraden foljer SCB:s omradesdefinition som avviker nagot
fran H-regionsindelningen. Se http://www.scb.se/Pages/List 257241 .aspx. Hamtad
2011-05-24
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3.2

genomsnittliga pendlingsavstandet for individer som valjer att byta jobb, byta
bostad eller som byter bade jobb och bostad &r Iangre &n fér de som vare sig
byter jobb eller bostad. Detta galler bade fore 2003 och efter bytet av jobb och
bostad 2008.%°

Tabell 3.1 Det genomsnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 respektive 2008 for
sysselsatta individer med arbetsstille i Storstockholm, Storgéteborg och Stormalmaé..

Avstand 2003 Avstand 2008
Alla 29,8 29,5
Bytt arbetsplats men ej flyttat 39,4 39,2
Flyttat men ej bytt arbetsplats 21,3 22,8
Flyttat och bytt arbetsplats 38,1 36,3
Inte flyttat och inte bytt arbetsplats 21,2 20,8

Kalla: Isacsson, G. och Odolinski, K. (2011) Arbetspendling i storstadsomraden - en
litteraturgenomgang. Underlagsrapport till Trafikanalys (2011b) Arbetspendling i
storstadsregioner — en nuldgesanalys. Rapport 2011:3, Stockholm.

Anm: Egna bearbetningar av datamaterial frdn SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstillen kan flyttas darfoér kan avstanden aven férandras for de som vare sig bytt
arbetsplats eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003
och 2008 och som hade sin arbetsplats i ndgot av storstadsomradena under antingen
2003 eller 2008. Vi inkluderar bara individer som inte har flyttat under resp. & och som
inte har haft fler &n tva arbetsstallen under resp. ar

Infrastruktur och tillvaxt — en
litteraturgenomgang

Det finns en lang rad studier 6ver infrastrukturinvesteringars paverkan pa
regional tillvaxt. Definitionen pa regional tillvaxt varierar i dessa undersokningar,
men manga anvander mattet produktivitetsférandringar. | en litteraturéversikt
fran 2006°' konstateras att det teoretiskt finns en bred konsensus att investe-
ringar i transportinfrastruktur kan leda till ekonomiskt tillvaxt och produktivitets-
okningar. Hur stor paverkan investeringar ar pa den regionala tillvéxten varierar
mellan olika studier, vilket bland annat kan forklaras av att de har skilda
angreppssatt.

Infrastrukturinvesteringar och regional tillvaxt

For att studera sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och 6kad tillvaxt
anvands i regel tre angreppssatt:

1) Produktionsfunktion

2) Kostnadsfunktion

3) VAR (Vector autoregression)

% viterligare uppdelning, per storstadsomrade , utbildningsniva, kon redovisas i
Trafikanalys (2011b) Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys. Rapport
2011:3, Stockholm.

3 Afraz N, Aquila M, Conti M, Licio A (2006): Impact of transport infrastructure on
economic growth, Annex 6 to final report of COMPETE analysis of the contribution of
transport policies to the competiveness of the EU economy and comparison with the United
States, Funded by European Commission-DG TREN. Karlsruhe, Germany.
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Produktionsfunktion

Med detta metodologiska angreppssatt ses infrastruktur som en produktions-
faktor vars betydelse for den resulterande produktionen ska faststallas. Tidiga
studier pekade mot att en 6kning av kapitalstocken hade en positiv inverkan pa
produktiviteten. Den klassiska referensen ar Aschauer som visade att en 6kning
av offentligt infrastrukturkapital med 1 procent resulterar i en 6kad produktion
(BNP) med 0,35 procent.* Genom att anvénda mer Iampliga skattningsmetoder
har senare studier i regel erhallit lagre elasticiteter. Pa europeiska data fore-
kommer elasticiteter i regel i spannet mellan 0,10-0,20, och i nagra fall har inga
signifikanta resultat 6verhuvudtaget kunnat pavisas.

Flertalet studier tyder alltsa pa att det finns ett visst positivt samband mellan
offentliga investeringar och BNP. De skilda resultaten kan i viss man forklaras av
hur offentliga investeringar har definierats. | vissa studier ingar exempelvis elnat,
vatten och avlopp vid sidan av transportinfrastrukturen. Bade i USA och inom EU
finns det en benagenhet att studier med en produktionsfunktionsspecifikation kan
pavisa relativt stor avkastning fran offentliga investeringar och sarkilt fran
investeringar i transportinfrastruktur. Dock finns det en stor risk for att generali-
sera dessa resultat da det ofta finns stora skillnader mellan lander, regioner, och
branscher. | regioner med redan val utbyggd infrastruktur ar det exempelvis
tveksamt om marginalnyttan av en ytterligare lank blir sarskilt stor.

Kostnadsfunktion

Produktionsfunktionsspecifikationen ar relativt dvergripande, makroekonomiskt
baserad, och det kan vara svart att med den tydliggéra mer i detalj hur sam-
bandet mellan offentligt kapital och produktion ser ut nar féretagen svarar mot
férandringar i form av offentliga investeringar. Genom att istéllet anvanda en
mikroekonomisk ansats med en kostnadsfunktion — som baseras pa hur
féretagen direkt och indirekt anpassar produktionen till nya férhallanden — ges
ytterligare kunskap som starker de teoretiskt formulerade sambanden att
offentligt kapital och transportinfrastruktur kan leda till 6kad ekonomisk tillvaxt
och produktion.

Den pavisade effekten som erhalls i dessa modeller &r dock nagot lagre an om
en produktionsfunktionsspecifikation anvands. Denna skillnad kan till viss del
forklaras av att en del studier pekar pa stora variationer i avkastning och
elasticitet fran battre transportinfrastruktur mellan regioner och branscher.
Litteraturgenomgangen visar aven att studier som baseras pa regionalt
nedbrutna data i regel redovisar svagare samband an studier pa en hogre
aggregeringsniva. En forklaring till de lagre estimaten kan vara att 6verspillnings-
effekter till f6ljd av investeringar inte har tagits hansyn till i dessa studier, dvs att
en investering i en region dven ger effekter i andra regioner.®

%2 Aschauer (1989): Is public infrastructure productive?, Journal of monetary economics,
vol. 23 s.177-200.

% opez, E.; Monzdn, A.; Ortega, E.; Mancebo, S. (2009) Assessment of Cross-Border
Spillover Effects of National Transport Infrastructure Plans: An Accessibility Approach.
Transport Reviews, 29:4, 515-536.
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Riktningen och storleken av effekterna av infrastrukturinvesteringar beror av
produktionsfaktorernas rorlighet. Under antagande om perfekt rérlighet pa
faktormarknaden och en 6kning av offentligt kapital i nagon region 6kar
marginalproduktiviteten av privat kapital (arbetskraft och kapital) i alla regioner.
Denna 6kning aterspeglas i hégre |6ner och hdgre avkastning pa privat kapital,
liksom en 6kad migration av arbetskraft och kapital till regioner med mer
offentliga investeringar.

Men, om antagandet om fri rorlighet pa arbets- respektive kapitalmarknaden inte
langre galler, kan en ojamn férdelning av offentliga investeringar leda till en
foérsamring i betalningen till den icke-rorliga inputfaktorn i regioner med lagt
infrastrukturkapital. Pa lokal niva blir alltsa en negativ 6verspillning av offentliga
investeringar. Pa en aggregerad niva kan man darfor sluta sig till att en utdkning
av den offentliga infrastrukturen kan ge olika resultat, eftersom det beror av
storleken pa de positiva och negativa 6verspillningseffekterna samt den relativa
storleken pa varje lokal ekonomi. Litteraturgenomgangen framhaller att det &nnu
inte ar klarlagt om mer valférsedda regioner, eller en viss bransch, har en stérre
sannolikhet att gynnas av offentliga investeringar 8n andra.*

VAR

Huruvida vissa branscher gynnas mer an andra av infrastrukturinvesteringar har
undersokts med VAR-metodik. VAR-metoden ar en typ av modell som inte antar
nagot om i vilken riktning kausaliteten sker mellan variablerna, men som daremot
har anvants for att testa infrastrukturinvesteringars paverkan pa skilda
branscher. | en studie genomférd pa amerikanska data uppgick elasticiteten av
investeringar pa aggregerad privat produktion till 0,047. Genom att dela upp
datamaterialet i tolv branscher blev elasticiteterna negativa i atta fall. Slutsatsen
ar att offentliga investeringar paverkar olika branscher valdigt olika.*® Elasticiteter
estimerade med VAR-modeller skiljer sig fran elasticiteter estimerade med en
produktionsfunktionsmodell eftersom VAR &ven inkluderar feedback-effekter
mellan variablerna. Produktionsfunktionens elasticiteter ar “ceteris paribus”-
elasticiteter. Det finns empiriska belégg for att offentligt kaptial reagerar pa BNP-
chocker, vilket skulle kunna innebara att det foreligger ett endogenitetsproblem
mellan investeringar och BNP-tillvéxt.*

Viktiga insikter om infrastrukturinvesteringar och regional tillvéxt

Det framstar relativt klart att sambandet mellan investeringar i transport-
infrastruktur och ekonomisk tillvaxt inte ar linjart. Férbattringar av infrastrukturen i
omraden med dalig infrastruktur eller férekomst av trangsel har storre effekt an i
omraden som ar valférsedda med infrastruktur. Av dversikten framgar aven att
det i litteraturen annu ar svart att hitta robusta forklaringar som lankar

3 Afraz N, Aquila M, Conti M, Licio A (2006): Impact of transport infrastructure on
economic growth, Annex 6 to final report of COMPETE analysis of the contribution of
transport policies to the competiveness of the EU economy and comparison with the United
States, Funded by European Commission-DG TREN. Karlsruhe, Germany.

% pereira, A. och Andraz, J. (2001): On the impact of public investment on the performance
of US industries, Public finance review, vol. 31 s. 66-90.

% Kamps, C. (2004): The dynamic effects of public capital; VAR evidence for 22 OECD
countries, Kiel working papers 1224, Kiel institute for the world economy, Kiel.
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3.3

transportinvesteringar, transportsystemets natverksdimension och ekonomisk
tillvaxt.

En viktig aspekt, men som tyvarr séllan studeras, ar att jamféra avkastningen
med den kostnad som uppstar for den offentliga sektorn. Det &r namligen inte
sakert att det &r samhallsekonomiskt I6nsamt att féreta en investering aven om
naringslivet i en viss region gynnas av en sadan investering. Alternativkostnaden
for andra investeringar bor ocksa inkluderas i en saddan analys for att sakerstalla
att samhallet bast anvander sina begransade resurser. Utifran litteraturéversikten
ar det svart att dra nagra definitiva slutsatser, men det verkar finnas skal att tro
att transportinfrastruktur kan ge en hdgre avkastning an annan offentlig
investering.

Det &r dock inte alltid sa latt att se entydigt positiva effekter av investeringar i
infrastruktur.” Forskningen kan sammanfattas i tre generella utfall:

e Investeringar i infrastruktur har haft sma eller inga effekter

e Investeringar i infrastruktur har haft positiva effekter, men endast
omférdelningseffekter. Det vill sdga, den positiva utvecklingen i en
region, motsvaras av en negativ utveckling i andra regioner.

e Investeringar har gett positiva effekter, men endast i regioner som
redan har en gynnsam utveckling. Det vill saga, investeringar i
infrastruktur ar ett nédvandigt, men inte tillrackligt villkor for att skapa en
gynnsam regional utveckling.

Det finns med andra ord skal att vara forsiktigt positiv till investeringars betydelse
for tillvaxt, men samtidigt konstateras att det finns aspekter att fordjupa
kunskapen kring for att kunna uttala sig med storre sékerhet. En sak som inte
alls har behandlats i den tidigare litteraturen ar tillganglighetsaspekterna, det vill
saga vilka effekter investeringar eller andra typer av férandringar i transport-
systemet medfor i form av exempelvis lagre transportkostnader. Genom att
fokusera pa denna litteratur kommer vi lite ndrmare robusta resultat.

Tillganglighet och tillvaxt

Utgangspunkten i var konceptuella modell ar att en féréandring av tillgangligheten
paverkar den regionala tillvaxten. | manga studier likstalls tillganglighet med
transportsystemet, men som redan papekas bestar begreppet tillganglighet av
fler delar sdsom exempelvis markanvandning och tidsrumsliga restriktioner. |
detta avsnitt visas att det finns en 6msesidig paverkan mellan transportsystemet
och markanvandningen genom att lokaliseringen av olika verksamheter
paverkas. Darefter behandlas tillganglighetens betydelse for stédder och
agglomerationers uppkomst, och vilken betydelse dessa har for den regionala
tillvaxten.

& Inregia (2006) Infrastrukturinvesteringar och regional utveckling — en sammanstalining av
ex-poststudier. Inregia AB, januari 2008 pa uppdrag av Vagverket.

26



Tillganglighet och rumslig organisation

Transportkostnadernas andel av den totala kostnaden att framstalla en vara ar
lag for de flesta varor. Trots detta &r transportkostnaden betydelsefull fér den
rumsliga organisationen, det vill sdga hur bade féretag och manniskor valjer att
lokalisera sig. Forklaringen till att transportkostnaden far sa pass stort genom-
slag ar forekomsten av stordriftsférdelar. Mer konkret uttryckt medfér
stordriftsfordelar att allting inte gar att producera 6verallt eftersom mindre foretag
inte dverlever konkurrensen fran stora foretags effektiva produktion.® De
effektiva foretagen "exporterar” delar av sin produktion till andra regioner som
inte producerar denna vara. En spansk studie har visat att Infrastruktur-
forbattringar som bidrar till att 6ka marknadspotentialen dven 6kar produktivi-
teten och darmed konkurrenskraften hos enskilda féretag.*

| en tillvaro med hdga transportkostnader skulle daremot dven sma och
ineffektiva foretag dverleva eftersom de skulle vara skyddade fran konkurrens.
Mindre féretag som producerar for en relativt liten marknad var den gangse
ordningen innan transportkostnaderna bérjade sjunka med utbyggnaden av
jarnvagen. Lagre transportkostnader gjorde det mgjligt att producera for ett storre
omland, vilket innebar att féretagen blev farre men stérre. Laga transport-
kostnader och omfattande skalekonomi leder till agglomeration av ekonomisk
aktivitet. Denna koncentration av ekonomisk aktivitet 6kar i sin tur konkurrensen,
vilket &r en forklaring till att produktiviteten i de flesta fall ar hogre i stérre
regioner.*

De stora regionerna kan darfér komma in i en sjalvférstarkande positiv spiral
(cumulative causation).*'Sysselsattningen starks och servicen till medborgarna
(offentlig och privat) férbattras vilket ytterligare 6kar regionens attraktivitet, vilket
kan avlasas i 6kad inflyttning. Den 6kande befolkningen starker i sin tur efter-
fragan pa féretagens produkter och tjanster, men ger ocksa underlag for ett
ytterligare forbattrat serviceutbud. | férlangningen resulterar detta i en uppdelning
mellan karna och periferi som bland annat avspeglar sig i olika regional
tillvaxttakt.

Det finns dock aven motstrommar som modulerar den tydliga karna-periferi-
strukturen och dven genererar tillvaxt i mer perifera omraden. Dessa kan
exempelvis orsakas av hdga markpriser eller trangsel i transportsystemet som
medfér att manniskor och foretag flyttar till en mer perifer lokalisering.
Tillganglighetens paverkan pa markpriset har analyserats i flera olika studier och
sammanhang. De allra flesta har haft karaktéaren av fallstudie av nagon storre
infrastrukturinvestering. En studie av tunnelbanan i Helsingfors pavisade

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

% Holl, A. (2012): Market potential and firm-level productivity in Spain, Journal of Economic
Geography, vol. 12 s.1191-1215.

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

“! Myrdal, G.M. (1957): Economic theory and under-developed regions, London.
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exempelvis 6kade fastighetsvarden vid tunnelbanestationernas narhet.*Det finns
aven exempel pa stora investeringar som inte gett nagra stérre avtryck pa
fastighetsmarknaden. Ett sadant exempel &r investeringen i hbghastighetstag pa
Taiwan som enbart gav forsumbara avtryck pa fastighetsmarknaden, vilket
mojligen kan forklaras av stationernas perifera lokalisering och de hoga
biljettpriserna. Ett svenskt exempel utgors av en studie av Norra Sverige som
pavisade 6kade huspriser inom 5 km fran de stora huvudvagarna, men ocksa
dkade priser i omraden med hog tillgénglighet till andra manniskor.*** Oslo har
aven sjunkande fastighetspriser 1angs med en jarnvéagslinje noterats till f6ljd
negativa externaliteter sdsom buller och barriérproblematik.*®

Det finns ocksa exempel dar en jarnvagsinvestering bidragit till att lyfta vissa
stationsorters tillganglighet tillrackligt mycket for att skapa nya res- och
boséttningsmonster. Det kanske mest kdnda svenska exemplet utgérs av
Svealandsbanan som kom att radikalt omdana reseménstren séder om
Malaren.*l en studie av hdghastighetsjarnvagen mellan Frankfurt och Kéln
pavisades att den ekonomiska tillvaxten var 2,7 procent hogre i ett antal
stationsorter i jamforelse med omraden som saknade station.*

Sammantaget innebar detta att transportkostnadens betydelse for framvaxten av
en karna-periferi-struktur inte ska underskattas. Om kostnaderna dverstiger en
viss niva kommer det att resultera i ett utspritt lokaliseringsmoénster, med sma
lokala marknader dar féretagen i huvudsak producerar for hemmamarknaden.
Laga transportkostnader kommer daremot att bidra till att koncentrera ekonomisk
tillvaxt till karnregioner med stérre stader.®

Inom ESPON-samarbetet har det tagits fram ett sammanvagt matt for vag,
jarnvag och luftfart for att illustrera tillganglighet pa NUTS3-regioner for aren
2001 och 2006 samt differensen mellan de tva aren. Matten ar beraknade som
restid till 6vriga regioner och befolkning (Figur 3.1). Det gar att notera att de
storsta tillganglighetsforbattringarna har skett i tidigare mer perifera delar av EU
s&som Ostra Europa och Medelhavsomrédet.

2 Laakso, S. (1992): Public transport investment and residential property values in
Helsinki, Scandinavian housing and planning research, s. 217-229.

3 Sandberg, K. (2004): Hedonic prices, economic growth and spatial dependence, Umea
economic studies no 631, Nationalekonomiska institutionen, Umea.

“ Andersson, D. E., Shyr, O.F. och Fu, J. (2008): Does high-speed rail accessibility
influence residential property prices? Hedonic estimates from southern Taiwan, Journal of
Transport geography, vol. 18 s. 166-174.

“ Strand, J. och Vagnes, M. (2001): The relationship between property values and railroad
proximity: a study based on hedonic prices and real estate brokers appraisals,
Transportation, vol. 28 s. 137-156.

6 Froidh, O. (2003). Introduction of regional high speed trains; a study of the effects of the
Svealand line on the travel market, travel behaviour and accessibility, TRITA-INFRA 03-
041, KTH, Stockholm.

7 Ahlfeldt, G.M. och Feddersen, A. (2010): From periphery to core; economic adjustments
to high speed rail, LSE research online, London.

8 Fujita, M., Krugman, P. och Venables, A.J. (1999): The spatial economy; Cities, regions
and international trade, Cambridge.
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Figur 3.1 Potentiell multimodal tillganglighetsforandring 2001-2006, relativ forandring i
procent

Kalla: ESPON (2009) Territorial Dynamics in Europé. Trends in Accessibility. Territorial
Observation No. 2 November 2009.

Kopplingen mellan tillvaxt och tillganglighet illustreras med en karta i fyra grupper
(Figur 3.2):

1) hog tillganglighet och hog tillvaxt (BNP/capita),
2) hog tillganglighet och lag tillvaxt

3) lag tillganglighet och hog tillvaxt

4) 1ag tillganglighet och Iag tillganglighet
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Figur 3.2 Potentiell tillganglighet 2006 och BNP/capita 2006
Kalla: ESPON (2009) Territorial Dynamics in Europé. Trends in Accessibility. Territorial
Observation No. 2 November 2009.

Karnregioner, det vill sdga regioner med hdég BNP i férhallande till medelvardet
for EU har antingen moérkgron eller morkbla farg. De som ar morkbla har dven en
tillganglighet som dverstiger EU-genomsnittet. Stérre delen av Sverige tillhér en
kategori som kombinerar en hog BNP med en relativt sett dalig tillganglighet.
Detta speglar givetvis Sveriges geografiska lage i utkanten av unionen och langt
ifran de befolkningstata omradena pa kontinenten. Det visar att det svenska
naringslivet gjort nédvandiga anpassningar till en tillvaro med relativt sdmre
tillganglighet an flera av konkurrentlanderna. Av det foljer ocksa att ett foretags
konkurrenskraft bara till viss del paverkas av tillgangligheten.

Daremot ar det fa regioner som kombinerar en tillganglighet éver EU-
genomsnittet med en BNP under genomsnittet (ljusbla farg). Det kan tolkas som
att det endast under sarskilda omstandigheter som regioner med god
tillganglighet underpresterar.
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Konkurrenskraftiga regioner bestar oftast av en eller flera dynamiska stader som
tillsammans med sitt omland utgor en funktionell region. Darfor finns det
anledning att titta lite ndrmare pa staden.

Vagen till konkurrenskraftiga stader — om

transportinfrastrukturens roll

| samband med att kommunikationerna forbattras brukar ocksa tillvaxten ta fart i
stader, regioner och lander.*’A ena sidan kan det vara sé& att véxande regioner
attraherar infrastrukturinvesteringar. A andra sidan kan investeringarna i sig
stimulera tillvaxt. Tva studier fran 1995 och 2000 pekar mot att jobbskapande®
och ett véxande naringsliv®' &r ett resultat av infrastrukturinvesteringar. Dock &r
det fel att tro att utbyggnad av transportinfrastruktur ar ett universalbotemedel fér
att garantera tillvaxt. Snarare tycks det handla om att goda kommunikationer kan
fungera som en katalysator for tillvaxt.” Effekterna ar beroende av de specifika
férutsattningarna. Denna slutsats ges &ven i en svensk forskningséversikt.> Dar
framgar ocksa att kostnaderna for naringslivet sanks av en forbattrad
infrastruktur, vilket innebar att det finns produktivitetshdjande effekter. En studie
av flygets betydelse for regional tillvaxt i 86 europeiska regioner pavisade olika
kausala samband for karna och periferi. | perifera omraden finns ett pavisbart
samband dar tillganglighet genom flyg bidrar till regional tillvaxt, medan flyget i
karnregioner snarare tycks vara ett resultat av regional tillvaxt®.

Kombinationen av valfungerande transportinfrastruktur och ett i vrigt gott
foretagsklimat framstar som en god férutsattning for lokal och nationell
utvecklingskraft. Omvant sa tenderar regioner med svag ekonomisk utveckling
att praglas av outvecklad infrastruktur.® Intressant att notera &r dock att det inte
ar sa enkelt att politiker genom infrastruktursatsningar kan styra var tillvaxten ska
ske, utan endast kan stérka férutsattningarna.® Detta ger stéd for att en
valfungerande transportinfrastruktur bor betraktas som en integrerad del av en
samlad tillvaxtframjande naringspolitik.

9 Berechman, Ozmen och Ozbay (2006) Empirical analysis of transportation investment
and economic development at state, country and municipal levels. Transportation, 33:537-
551, 2006.

% Kemmerling och Stephan (2000) Political economy of infrastructure investment
allocation: evidence from a panel of large German cities. WZB discussion paper, Berlin
2000.

®" Rausch (1995) Bureaucracy, Infrastructure, and Economic Growth: Evidence from U.S
Cities during the Progressive Era. American Economic Review, 85:968-979, Nashville
1995.

%2 Button och Reggiani (2011) (eds) Transportation and Economic Develoment Challenges.
Cheltenham 2011.

%8 |sacsson och Hultkrantz (2004) Infrastruktur och tillvaxt — En litteraturéversikt. VTI,
Link6ping 2004.

* Mukkala, K. och Tervo, H. (2012): Air transport and regional growth: which way does the
causality run?, Paper presented at ERSA 2012 Congress in Bratislava.

% OECD och Leed (1999) Best Practices in Local Development. Paris 1999.

% Ottaviano (2008) Infrastructure and economic geography: An overview of theory and
evidence. European Investment Bank Papers, 13:8-35. Luxemburg 2008.

Philippe (1999) Are European Regional Policies Delivering? European Investment Bank
Papers, 4: 10-23. 1999.
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Tidigare konstaterades att lokaliseringsmonstret paverkas av transportsystemets
uppbyggnad, och i férlangningen kan det ocksa vara en bidragande orsak till att
stader uppkommer. Stader fungerar inte i isolation utan ar lankade till andra
omraden. Tillvaxtanalys har undersokt olika tatortsomradens tillganglighet till
olika omraden.” Enligt Christallers centralortsteori antas en mindre stad erbjuda
ett mindre varierat utbud av varor fér en begransad lokal marknad. En stor stad
antas daremot producera ett mer varierat och specialiserat utbud av varor, vilka
dessutom distribueras 6ver en storre regional marknad. Lokaliseringen av sma
och stora stader forvantas darfor ske pa ett saddant satt att alla stader kan ta del
av alla typer av varor pa ett sa effektivt satt som mdjligt. Stader kan pa sa satt
placeras i en urban hierarki (isolerad®, centrum®, subcentrum® och grannskap®")
utifran stadernas inbordes roller och funktioner.®® Syftet med att klassificera
stader utifran en urban hierarki ar att komma bort fran diskussionen om stora och
sma stader och istallet forska fa en mer nyanserad bild av staders olika roller
och funktioner. Denna indelning har anvants for att analysera
arbetsproduktiviteten. Centrum har generellt en hogre arbetsproduktivitet an
subcentrum och grannskap, &ven om variationen ar stor for de tva sistnamnda.
Isolerade stader har generellt en arbetsproduktivitet som ligger mellan centrum,
subcentrum och grannskap.

57 Tillvaxtanalys (2011a): Stader och deras tillvaxtforutsattningar, Rapport 2011:08,
Ostersund.

%8 |solerade stader ar lokaliserade langt fran andra stéder. De har inte samma méjligheter
som natverksstader att ta del av delning, matchning och larande i narbelagna stader.
Isolerade stader maste darfor vara sjalvforsorjande och ar beroende av andra satt att
interagera, exempelvis genom flyg och virtuell rérlighet. De isolerade staderna utgor ett
regionalt centrum, om an inte for andra stader, sa fér en omgivande landsbygd.

% Centrumstader &r de storsta staderna i ett natverk och utgor regionala center.
Centrumstaderna hor vanligtvis till de lite storre stdderna, men aven lite mindre stader kan
utg6ra en centrumstad.

% Subcentrum utgor ett lokalt centrum for omgivande mindre stédder och den omgivande
landsbygden, men utgdr samtidigt ett grannskap till en storre stad. Mellan ett centrum och
ett subcentrum rader troligtvis ett asymmetriskt forhallande. Ett centrum har troligtvis en
dragningskraft som subcentrumet inte kan konkurrera med. Ett subcentrum maste befast
sin position som ett lokalt centrum och samtidigt positionera sig i férhallande till den storre
staden.

®' Grannskapsstader utgérs av de i storleksordningen minsta staderna i ett natverk. De har
troligen svart att konkurrera mot dragningskraften hos de storre narbelagna staderna. En
grannskapsstad kan fortfarande utgora ett centrum fér en omgivande landsbygd.

62 Hagget, P. (2001) Geography — A Global Synthesis. Essex: Pearson Education.
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Figur 3.3: Arbetsproduktivitet matt som dagbefolkningens I6nesumma per sysselsatt
fordelat efter urban hierarki.

Kalla: Tillvaxtanalys (2011a): Stader och deras tillvaxtforutsattningar, Rapport 2011:08,
Ostersund.

Resultaten i rapporten visar att naringslivet i storre stadder kdnnetecknas av att
vara mer kunskapsintensivt, att ha en hogre branschdiversifiering, samt att vara
mer inriktat mot tjanstesektorn, an naringslivet pa landsbygden och i mindre
stader. Dessa resultat ar i linje med tidigare forskning och tyder pa att vissa
branscher utvecklas béattre i stora stdder, medan andra branscher utvecklas
battre i mindre stader och pa landsbygden. Fragan ar vilka krav detta staller pa
transportsystemet? En gynnsam regional och nationell tillvaxt handlas séaledes
om att framja och ta vara pa koncentrationsférdelarna i staderna, samt att stad
och land, och olika stader, respekterar och vardesatter sina komparativa
fordelar. En 6kad specialisering ger flera fordelar, men kan i framst mindre
stader leda till en 6kad sabarhet. En svar utmaning for politiken ar saledes hur
den ska framja en specialisering och samtidigt hantera staders och regioners
sarbarhet.®

Givet att det finns ett samband mellan infrastrukturinvesteringar och tillvaxt gor
det intressant att stalla fragan om 6vergangen till ett mer tjanstebaserat/-
kunskapsintensivt naringsliv och samhélle stéller andra krav an tidigare pa vad
en god infrastruktur &r? Tjanste- och kunskapsintensiva branscher tenderar att
lokaliseras till storre stdder, medan bas- och ravaruindustrin ofta lokaliserat
utanfor de storre orterna, med ofta helt olika krav pa goda transportldsningar.
Detta ar ocksa ett skal till varfér sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och
tillvaxt ar ett svarhanterbart samband. Endast genom att studera féretagens
tillganglighet ar det majligt att finnas svaret pa infrastrukturens roll.

Agglomerationer

Marshall noterade redan pa 1920-talet forekomsten av agglomerationer av
ekonomisk verksamhet.® Ett artionde senare studerade Ohlin hur féretag

63 Tillvaxtanalys (2011a): Stader och deras tillvaxtforutsattningar, Rapport 2011:08,
Ostersund.

% Marshall, A. (1920): Principles of economics, McMillan, London.
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paverkades av att vara lokaliserade till agglomerationer, och férklarade dess
uppkomst utifran féljande faktorer®:

e Interna stordriftsférdelar, dvs effektivisering av produktionen i det enskilda
foretaget.

e Samlokaliseringseffekter, dvs fordelar som det enskilda féretaget erhaller
genom att vara lokaliserat i narheten av andra féretag i samma bransch.

e Urbaniseringseffekter, dvs de fordelar som uppkommer till foljd av storleken
pa den regionala ekonomin.

e Lankar mellan féretag, dvs férdelar som beror pa att leverantérer och képare
av insatsvaror ar lokaliserade néra varandra.

En viktig fordel med samlokaliserings- och urbaniseringseffekter handlar om en
battre fungerande arbetsmarknad med battre matchning av utbud och efter-
fragan pa arbetsmarknaden. Foretag far tillgang till ett storre potentiellt
arbetskraftsutbud och medborgarna far tillgang till en stérre arbetsmarknad.
Vidare innebar den storre regionen battre férutsattningar for kunskaps-
externaliteter (kunskapsutbyte), vilket inte minst har betonats i samband med
overgangen till ett tjanstesamhalle. En betydelsefull kanal for kunskapsutbyte
utgors av individer som byter arbetsplats. Sammantaget forvantas de olika
agglomerationseffekterna ge en positiv paverkan pa arbetsléshet, sysselsattning
och produktion, vilket resulterar i 6kad tillvaxt, arbetsinkomst och en héjd
arbetsproduktivitet.

Forskningen kring agglomerationer praglades under lang tid av framst teoretisk
utveckling med foga empiriskt stéd. De empiriska undersékningar som &nda
genomférdes utgjordes i regel av anekdotiska fallstudier av enskilda
agglomerationer.® Numera finns det dock dven generellt upplagda studier
genomférda i svenska regioner. Det finns ett visst empiriskt stdd att naringslivets
tillvaxt paverkas av olika typer av agglomerationseffekter. En studie av svenska
exportféretag tonar emellertid ned betydelsen av samlokaliseringsfordelar till
férman for urbaniseringsfordelar och “traditionella” stordriftsférdelar.” Férekomst
av samlokaliseringsfordelar har daremot pavisats i 13 av 19 branscher inom den
svenska tillverkningsindustrin. Inom ett antal branscher har aven urbaniserings-
fordelar kunnat pavisas utifran mikrodata.®® P4 en mer aggregerad niva kan
ocksa den hogre tillvaxten i befolkningsmassigt stora LA-regioner ses som en
indikation pa férekomsten av urbaniseringsférdelar.

% Ohlin, B. (1933): Interregional and international trade, Harvard university press,
Cambridge.

% Malmberg, A., Malmberg, B. och Lundequist, P. (2000): Agglomeration and firm
performance: economies of scale, localisation, and urbanisation among Swedish export
firms, Environment and planning A, vol. 32 s. 305-321.

" Malmberg, A., Malmberg, B. och Lundequist, P. (2000): Agglomeration and firm
performance: economies of scale, localisation, and urbanisation among Swedish export
firms, Environment and planning A, vol. 32 s. 305-321.

% Sorensson, R. (2010): Marshallian sources of growth and interdependent location of
Swedish firms and housholds, Umea economic studies 815, Institutionen for
Nationalekonomi, Umea.
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3.4

Nar det galler kunskapsoverforing mellan foretag visar forskningen att féretag
som ar lokaliserade till stora och diversifierade arbetsmarknader, samt i sma
men specialiserade, har storre mojlighet erhalla ny kunskap genom arbets-
kraftens rorlighet. Darmed kan foretag lokaliserade i sddana miljéer med rorlighet
pa arbetsmarknaden ocksa antas ha stérre majlighet till férnyelseférmaga och
konkurrenskraft®.

Inom "agglomerationslitteraturen” adresseras séllan fragan om transport-
systemets betydelse for en agglomerations funktion explicit. Daremot finns
empiriskt stod for att produktiviteten i befolkningsmassigt stora FA-regioner i
regel ar hégre an i de sma. Transportsystemet kan bidra med att integrera nya
omraden till allt storre regioner. En forbattrad infrastruktur med lagre
transportkostnader och kortare transporttider ger méjlighet att 6ka interaktionen
och darmed méjligheterna till delning, matchning och larande.”™"

Vid samhallsekonomisk vardering av investeringar i transportsystemet varderas
sallan effekter av en battre fungerande arbetsmarknad, men det finns en
vaxande samling vetenskapliga artiklar inom detta omrade. Det finns ett
teoretiskt stdd for att inkludera effekter pa arbetsmarknadens funktionsatt till foljd
av forbattrad transportinfrastruktur.”

Mdjligheten att valja mellan olika alternativ ar en i “tillganglighetslitteraturen” ofta
forbisedd férdel med stéader och andra befolkningsrika agglomerationer. Det finns
studier som pekar pa att manniskor & ena sidan vardesatter narhet till de
viktigaste malpunkterna, men a andra sidan inte néjer sig med ett alternativ som
inte anses vara tillrackligt attraktivt. Detta avspeglas i att de faktiska
resavstanden ar generellt sett ar betydligt Iangre &n de potentiella avstanden, det
vill séga avstanden till de narmaste alternativen.” For personer som av olika
anledningar inte ar sarskilt rérliga ar givetvis den nara tillgéngligheten
betydelsefull.

Slutsatser om tillganglighetens
betydelse for regional tillvaxt

| denna rapport har vi tryckt pa att tillganglighet handlar om enkelheten att na
olika malpunkter for att kunna delta i olika aktiviteter, vilket i den konceptuella
modellen férenklats till lokalisering av medborgare och néaringsliv samt
transportsystemets utformning. | forskningen om tillganglighetens betydelse for
regional tillvaxt har dock ofta andra operationaliseringar av tillganglighet anvants.

% Eriksson, R. (2009): Labour mobility and plant performance; the influence of proximity,
relatedness and agglomeration, Gerum 2009:2, Kulturgeografiska institutionen, Umea.

™ Forbes (2009): Business meeting: The case for Face-to Face, Forbes insight study.

" Barnbeck Andersen, T. och Dalgaard, C.J. (2011): Flow of people flow of ideas and the
inequality of nations, Journal of economic growth, vol .16 s. 125-144.

2 \Jenables, A.J. (2007): Evaluating urban transport improvements, Journal of transport
economics and policy, Vol. 41 s. 173-188.

& Haugen, K. (2012): The accessibility paradox; everyday geographies of proximity,
distance and mobility, Gerum 2012:1, Institutionen fér Geografi och Ekonomisk historia,
Umea.
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Ett vanligt forekommande angreppssatt ar att titta pa hur investeringar i
infrastruktur paverkar den regionala tillvaxten. Det finns fa entydiga slutsatser,
men ett viktigt konstaterande ar att infrastrukturinvesteringar inte ar nagon
mirakelmedicin som skapar tillvaxt dverallt. Daremot har sddana investeringar
gett positiva effekter pa tillvaxten i redan dynamiska regioner, vilket visar att
investeringar i infrastruktur ar ett nédvandigt men inte tillrackligt villkor for att
skapa en gynnsam regional utveckling. En annan aspekt ar att investeringarna
visserligen ger positiva effekter i en region, men att dessa ibland motsvaras av
en negativ utveckling i andra regioner. Ur ett nationellt perspektiv ger sddana
omférdelningseffekter inget mervarde, dven om det ur den enskilde regionens
perspektiv kan vara betydelsefullt. En ytterligare variation p4 samman tema ar att
en investering i en region aven ger positiva effekter i andra regioner. Utifran ett
snavt regionalt perspektiv kan det i vissa fall vara en klok strategi stodja
investeringar i andra regioner eller 1ander. Ett vitalt naringsliv behdéver bade en
god inomregional och mellanregional tillganglighet.

| ett langt tidsperspektiv ar transportinfrastruktur strukturskapande i betydelsen
att den bidrar till framvéxten av en karna-periferi-struktur utifran hur féretag och
manniskor valjer att lokalisera sig. En forbattrad transportinfrastruktur och allt
lagre transportkostnader har majliggjort for foretag att dra nytta av stordrifts-
fordelar genom att koncentrera sin verksamhet. Detta har resulterat i en
koncentration av befolkning och ekonomisk tillvaxt till befolkningstata omraden
kring storre stader. En strategi hos andra mindre framgangsrika regioner ar att
genom forbattrade transportméjligheter férsdka bli en integrerad del av en
framgangsrik region. Exempel pa sadana pagaende regionforstoringsprocesser
utgors av Malardalen och Oresundsregionen.

All ekonomisk aktivitet sker dock inte i sdidana ekonomiska kdrnomraden, utan
det finns aven processer som dampar tillvaxten i kdrnomraden till forman fér mer
perifera lokaliseringar. | denna rapport har framst stigande fastighetspriser i
karnomraden lyfts fram som en viktig faktor for utspridning av ekonomisk
aktivitet. Verksamheter med koppling till naturresurser och i viss utstrackning
aven till besoksnaringen ar naturligtvis i stor utstrackning lasta till vissa platser.
Givetvis staller exempelvis gruvnaringen sarskilda krav pa transportlésningar for
att fa tillganglighet till exportmarknaderna, liksom de perifert belagna
turistattraktionerna. Fér basindustrin som ar exportberoende handlar det om
tillganglighet till hamnar och andra terminaler for att na sina kunder i en
globaliserad varld. Fér beséksnaringen handlar det mycket om att anpassa
verksamheten efter tillgéngligheten, exempelvis hur lange besdkare maste
befinna sig pa destinationen for att finna att det ar médan vart.

Det ar ett empiriskt faktum att produktiviteten i regel ar hégre i karnregioner med
stor befolkning och ekonomisk aktivitet. En forklaring ar att en stérre mangd
féretag medfor en hardare konkurrens som tvingar féretagen att bli mer
produktiva. Andra férklaringsmodeller kan ta sin utgangspunkt i olika typer av
agglomerationsfordelar som atminstone till viss del bygger pa samarbete i stallet
for pa konkurrens. Det kan exempelvis handla om att féretag ar 1ankade till
varandra genom att de ar leverantdrer och kdpare av insatsvaror. Det kan ocksa
handla om att det finns en "lagom rorlighet” pa arbetsmarknaden, vilken innebar
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att kunskap som foljer med individer sprids och kan tillgodogéras av andra
foretag. Det sistndmnda torde vara sarskilt betydelsefullt i kunskapsintensiva
naringar. Inom tillverkningsindustrin finns det &ven empiriskt stod for
férekomsten av samlokaliseringsfoérdelar.

Mycket ar vunnet med en val fungerande arbetsmarknad dar matchningen
mellan arbetsgivare och arbetstagare ar god, men som aven méjliggér ett visst
matt av rorlighet. Tillganglighet &r nyckeln som gor detta mojligt, vilket i detta fall
handlar om lokaliseringen av bostader och arbetsplatser samt transport-
systemets uppbyggnad. | sddana sammanhang ar den inomregionala
tillgangligheten betydelsefull. Ett relevant matt pa tillganglighet i detta fall &ar hur
manga arbetstillfallen som kan nas inom ett visst avstand/restid.

Avslutningsvis noterar vi att manniskor i olika undersékningar uppger att de
vardesatter narhet till olika malpunkter, exempelvis till butiker, offentlig service
eller arbetsstallen. Inte minst fér personer som av olika anledningar inte ar
sarskilt rorliga ar givetvis den nara tillgangligheten betydelsefull. Av dessa
anledningar bor den nara tillgangligheten foljas upp. Vi kan notera att manniskor
av olika skal valjer bort det ndrmaste alternativet, vilket pekar att det idealt aven
borde finnas ett matt som fangar valfriheten med alternativa malpunkter.
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4.1

Analys av dagens
maluppfoljningar

Transportpolitiska mal

I maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal fér
framtidens resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen som illu-
streras av Figur 4.1 bestar av ett évergripande transportpolitiskt mal samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. | regeringens proposition definieras funktions-
malet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Figur 4.1: Den transportpolitiska malstrukturen.
Kaélla: Regeringens proposition (2009) Mal for framtidens resor och transporter. Prop.
2008/09:93.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att
sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet.” Detta évergripande
mal ska nas genom att tillgangligheten sakerstalls, utan att andra varden som
miljé, hdlsa och sakerhet aventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.” De preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet
innebar tar i stérre utstrackning an tidigare delmal fasta pa att transportpolitikens
mal ska vara att skapa méjligheter och forutsattningar fér att medborgare och
naringsliv ska kunna goéra hallbara transportval.
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Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen félja upp hur utvecklingen inom
transportomradet forhaller sig till de transportpolitiska malen. Uppféljningen
baseras i stor utstrackning pa underlag som sammanstallts utifran den statistik
pa transportomradet som Trafikanalys ansvarar for samt det underlag som
redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med ansvar inom transport-
omradet. Trafikanalys har aven inhamtat underlag fran miljomalsuppféljningen
som samordnas av Naturvardsverket och fran Energimyndighetens samman-
stallningar av transportsektorns energianvandning. De senaste arens
uppfoljningar har bestatt av matt och analyser, framférallt pa nationell niva, av
tillstdnd och utvecklingen i transportsystemet och méjligheten att anvanda
detsamma.™

Regeringsuppdraget omfattar tre av funktionsmalets preciseringar varfor
redovisningen och analysen av matt och indikatorer begransas till dessa tre:

e Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och
bekvamlighet

e Kuvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften

e Tillgéngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander

Uppféljningen av precisering 1 och férsta delen av precisering 2 kan sagas till
stor del handla om att beskriva hur transportsystemet ser ut samt att bedéma hur
dess mdjlighet att erbjuda medborgare och naringsliv attraktiva transport-
I6sningar férandrats Gver tid.

Nar det galler att folja tillstandet och dess férandringar har en stor del av
uppfoljningen fokuserats kring olika typer av insatser/atgarder for att uppratthalla
en viss standard pa transportsystemet. Det ber6r uppfoljning av olika typer av
investeringar som behéver genomfdras for att klara olika grader av belastningar
samt drift- och underhall. Det &r framforallt en uppfdljning av vag- och jarnvags-
natet som genomfors och har redovisas bland annat underhall och reinveste-
ringar per bantyp (i férhallande till antalet tagkilometer och sparmeter).

| dagens lage ar det magjligt att fa en bild av vilka investeringar som gors i drift
och underhall fér att bibehalla en viss standard och klara av belastningarna pa
transportsystemet. Vi kan ocksa beskriva transportsystemets kapacitet genom
att folja tagtrafikens kapacitetsutnyttjande, forandringar i trangselindex pa olika
vagnat eller genom Trafikverkets landsomfattande hastighetsindex. Vad som
saknas och efterlyses ar ett kompletterande matt som kan ge ett trafikslagséver-
gripande perspektiv, det vill sdga ett trafikslagsévergripande matt som tar
hansyn eller fangar den komplexitet som beror pa att tillgéngligheten trots allt
kan ha okat, oavsett om exempelvis medelhastigheten minskat pa vara vagar.

For att fa en bild av hur medborgarna och naringslivet upplever transportsport-
systemet genomfors idag ett antal specifika kundundersékningar som utgoér ett

™ Trafikanalys (2012a) Uppfoljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2012:4,
Stockholm
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beddmningsunderlag for att folja upp malprecisering 1. Det finns exempelvis
resenarsindex (tag) och kundndéjdhetsindex (flyg) att tillga. Ett annat centralt matt
som anvands i dagens maluppfdljning ar ankomstpunktligheten. Det ar ett matt
som kan delas upp pa bade person och godstrafik. | Trafikanalys uppféljning
konstateras exempelvis att punktligheten forsamrats under senare ar och att
naringslivet ar missnéjda med godstransporternas férmaga att leva upp till denna
malsattning. Detta matt har dock diskuterats flitigt. Ett problem som lyfts fram ar
att det inte finns ndgon gemensam uppfattning om hur en férsening ska
berdknas. Det finns darmed ett behov av att utveckla en battre matning av
godstrafikens ankomstpunktlighet. Ett annat matt som diskuterats ar regulari-
teten. Den anvands for att beddma tillforlitligheten i transportsystemet, det vill
sag hur stor andel av planerade tadg som fors fram hela sin stracka.

I maluppfdljningsrapporterna har det ocksa ingatt att fanga upp kvalitetsnara
aspekter, sddana som mer kan sédgas ha med den komfort eller serviceniva som
transportsystemet erbjuder. Vad som foljs upp i detta fall &r forst och framst matt
som beskriver férandringar i vagytan (matt pa ojamnheter och sparigheter) och
kan illustreras for olika vagtyper och i olika geografiska omraden. Dock ar man
till stora delar beroende av de specifika undersokningar som forsoker mata
kundngjdhet och transportbranschens néjdhet. Detta ger en samlad bild av hur
ndjda godstransportkdpare, godstransportorer och trafikhuvudman for kollektiv-
trafik ar med jarnvagstrafiken. De insatser som nu kopplas till att forbattra
bekvamligheten beroér i hog grad olika insatser for att starka informationen till
kunder och galler framforallt forstarkningar av den webbaserade informationen.

Slutligen, den tredje uppfdljningsdelen berdr tryggheten. Inom detta omrade har
det hittills endast gjorts begransade forsok till uppféljning. Det finns dock vissa
specifika redovisningar kring vilka insatser som gjorts for att forbattra tryggheten
i delar av transportsystemet, men uppféljningen &r inte konsekvent utan ar
beroende av vad respektive myndighet valt att redovisa i arsredovisningen.
Trafikanalys har tidigare lyft fram det arbete som genomférs for att exempelvis
forbattra rastplatser, bytespunkter och trafikinformation vilket méjligen skulle
kunna kopplas till denna uppféljningsdel. Var slutsats ar dock att denna del av
preciseringen ront mycket lite uppmarksamhet i relation till de andra tva delarna.

Uppfdljningen av precisering 3 kan idag sagas fanga hur tillgangligheten for
resenarer forbattras mellan regioner och mot andra lander. Det forsta mattet som
anvands for att spegla férandringar i tillganglighet mellan olika geografiska
omraden &r en redovisning av hur restiderna med bil férandras till centralort,
regionala centra och storstad samt hur stor del av befolkningen som paverkats.
Har utgar man fran hur manga personer som har mer &n en halvtimme eller
timme till centret och som fatt en forsamrad restid. Med hjalp av dessa matt kan
foérsamringar eller férbattringar synliggoras i olika geografiska omraden, t ex
mellan glesbygd och centralort eller mellan region och omvarld.

Ett naraliggande matt som ocksa anvants beror hur tillgangligheten paverkats av
férandrade hastighetsgranser och ombyggnader av vagstrackor. Nya regler kring
vagar och sakerhetsstandard har bidragit t ex till att den tillatha hastigheten
sankts pa sdmre vagar, vilket i sin tur inneburit forsamrad tillganglighet i
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4.2

glesbebyggda omraden. Nar det galler jarnvagstrafiken illustreras tillganglighets-
férandringar med restids- och utbudsférandringar. Har saknas det idag méjlig-
heter att ge en heltdckande bild av de férandringar som sker. Det som gors ar i
stort sett att exemplifiera centrala forandringar som skett i specifika omraden i
trafiksystemen under ett ar. Flygets bidrag till tillganglighet har genomgaende
analyserats med hjalp av tidtabeller for att kvantifiera orters atkomlig- och
tillganglighet utifran tidstabellsinformation nationellt och internationellt.

Tidtabeller ar ocksa en grund foér Trafikverkets analyser av interregional
tillganglighet (tidigare Rikstrafiken). | det arbetet ar utgangspunkten for att
analysera forbattringar/férsamringar i tillgangligheten den kommunala nivan. Det
innebar att det aterstar fragor kring vilka geografiska nivaer som ar mest
relevanta utifran ett policyperspektiv. Ett antal kriterier tas upp som ska vara
uppfyllda for att en god interregional tillganglighet ska rada, det vill séga
tillganglighet till och fran Stockholm, internationella resor, kultur och service/-
inkdp, region/universitetssjukhus, universitet/hdgskola samt alternativa
malpunkter i angransade lan. For varje kriterium finns tre nivaer (gron, gul och
rod standard) av tillganglighet. Beddmningarna gors ocksa utifran méjligheterna
att forflytta sig med kollektiva fardmedel (flyg, farja, buss och tag). Denna typ av
matt och dataunderlag ger information om vilka kommuner som befinner sig pa
en niva av tillgédnglighet som anses oacceptabel.

Avslutningsvis ryms det i precisering 2 aven ett tillvaxtperspektiv da det finns en
stravan att med hjalp av olika férbattringar av transportsystemet bidra till att
starka naringslivets konkurrenskraft. | de senaste maluppféljningarna har tva
index anvants for att spegla hur val Sverige foérhaller sig till andra l1ander. De ena
ar "The Global Competiveness Index” (GCI) publicerat av World Economic
Forum och det andra ar The Logistics Performance Index (LPI) publicerat av
Varldsbanken. De tva matten kan hjélpa oss att fa en uppfattning om hur val vara
transportsystem fungerar i jamforelse med andra konkurrerande lander med
likartade forutsattningar. Det ger aven en inblick i hur var infrastruktur utvecklas
over tid i relation till andra lander och kan ocksa hjalpa till med att peka ut
specifika svagheter infrastruktursystem. Vad som saknas i nuvarande uppféljning
av malprecisering 2 ar en battre geografisk upplésning samt en battre uppfdljning
av de insatser som genomférs och som har baring specifikt mot att starka
naringslivet konkurrenskraft.

Tillvaxtpolitiska mal

Malet med den regionala tillvaxtpolitiken ar "utvecklingskraft i alla delar av landet
med starkt lokal och regional konkurrenskraft”. Det finns tillvaxtindikatorer som
regelbundet foljs upp av Tillvaxtanalys for att pa ett Overgripande plan félja upp
olika aspekter av regional tillvéxt.”>,®,”". Det geografiska perspektivet represen-
teras genom FA-regioner som vid behov grupperas efter regionfamiljer.

8 ITPS (2008) Indikatorer for uppféljning av regional utveckling. R 2008:003

" Tillvaxtanalys (2012b) Indikatorer for uppféljning av regional tillvéxt. Forslag pa
mojligheter att integrera ett jamstalldhets- och integrationsperspektiv i redovisningen av
indikatorer for utgiftsomrade 19 i budgetpropositionen. Working Paper/PM 2012:10,
Ostersund.
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Konkurrenskrafts- och tillvaxtmatt per se har hittills inte varit en del av den arliga
maluppféljningen och det kan diskuteras hur mycket av denna bit som bor inga
da det framst tillhor tillvaxtpolitikens domén. Det &r dock viktigt att kdnna till och
férsta vad som mats och kan métas pa detta omrade.

Matt pa regional tillvaxt

Det finns flera matt pa regional tillvéaxt som ar relevant for vart uppdrag. Léne-
summan kan anvandas som en indikator pa regional storlek och tillvaxt. Den
bygger pa arbetsgivarnas kontrolluppgifter éver kontant bruttolén och andra
skattepliktiga ersattningar som redovisas till inkomsttagare och skattemyndig-
heten infor taxering. En uppenbar nackdel med att anvanda Iénesumman som
indikator ar att den inte omfattar foretagens driftoverskott och att den endast ger
en begransad tackning av egenféretagares inkomster. Férdelen med I6ne-
summan ar att den enkelt later sig uppdelas pa dag respektive nattbefolkning. Pa
det viset erhalls tva typer av matt, ett matt som mater produktionsutvecklingen
och ett matt som méter inkomstutvecklingen i en region.™

Det finns tva centrala matt som kan anvandas for att beskriva regional tillvaxt
utifrdn Ibnesumman:

e  Arbetsproduktivitet (Daglénesumma per forvarvsarbetande 20-64 ar)

e Inkomst per invanare (Nattlbnesumma per invanare i aldersgruppen 20-64
ar)
Arbetsproduktivitet ar ett matt pa det produktionsvarde som genereras vid de
arbetsstallen som ar lokaliserade i regionen, medan mattet inkomst per invanare
speglar invanarnas inkomst och konsumtionsméjligheter. En positiv generell
samhallsutveckling i ett land eller region ager rum da tillvéxt i produktion,
sysselsattning och befolkning 6kar samtidigt. Man far dock se upp med att en
positiv férandring av arbetsproduktivitet och inkomst per invanare kan
astadkommas genom att befolkning och sysselsattning minskar. Sett Gver en
langre tid har FA-regioner som har haft en hog tillvaxt i daglénesumma aven
uppvisat en positiv sysselsattningstillvaxt.

Matt pa kompetensforsorjning och
arbetskraftsutbud

| den moderna tillvaxtforskningen betonas kunskapens betydelse for ekonomisk
tillvaxt. Det finns ett vixande antal empiriska studier som visar att en valutbildad
arbetskraft ar viktig for nationernas och regionernas tillvaxt och utveckling.”,*
Utbildningsnivan okar i landet som helhet, men det finns stora regionala
skillnader. Den eftergymnasialt utbildade arbetskraften finns framst i de

befolkningsmassigt storre regionerna. Sambandet mellan FA-regionens storlek

T Tillvaxtanalys (2012a) Jamstalldhet och integration i ett regionalt perspektiv. En
redovisning av ett urval empiriska matt. Working Paper/PM 2012:24, Ostersund.

"8 Trafikanalys (2011c): Regional tillvixt genom 6kad tillganglighet; Mal och matt for
tillganglighet och tillvaxt, Rapport 2011:5, Stockholm.

™ Mankiw, N.G; Romer, D.; och Weil, D. N. (1992) A Contribution to the Empirics of
Economic Growth,. The Quarterly Journal of Economics, Vol. 107, No. 2 (May, 1992)

% Florida, R. (2002) The Rise of the Creative Class. New York: Basic Books.
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och utbildningsniva har accentuerats under det senaste decenniet. Det finns
aven en klart positiv relation mellan befolkningsmassig storlek och
sysselsattningstillvaxt.

Ett vanligt forekommande matt pa utbildningsnivan i en region ar andelen av
befolkningen 20-64 ar som har eftergymnasial utbildning. | nagot fall forekommer
ocksa matt dver andelen skolavhoppare. Att enbart se till utbildningsnivan ar ett
alltfor grovt matt for att uttala sig om kompetensforsorjningen eftersom det inte
sager nagot om efterfragan. For att mata matchningen pa arbetsmarknaden
anvands ett matt som férsoker stalla utbudet av arbetskraft mot efterfrdgan. Det
anvanda mattet mater differensen mellan arbetsldsa och vakanser efter
yrkesklasser.

Ett annat matt pa hur den regionala arbetsmarknaden fungerar ar forvarvs-
intensiteten. Det definieras som sysselsatt nattbefolkning genom antalet
invanare i aldern 20-64 ar. En hog forvarvsintensitet tyder pa att det ar latt att fa
arbete i regionen eller i narbelagna regioner. Det tyder dven pa att naringslivet ar
starkt diversifierat med mojligheter fér manniskor med olika kompetenser att hitta
ratt arbete. En viss forsiktighet vid anvandningen av mattet ar anda pa sin plats.
Forvarvsintensiteten kan hoéjas genom att personer, som soker arbete, sa
smaningom ger upp och flyttar fran regionen. Det resulterar i att forvarvs-
intensiteten hdjs i regionen utan att produktionen har férandrats.

Matt pa tillganglighet

Idag foljs vissa aspekter av tillganglighet upp inom ramen for den regionala
tillvaxtpolitiken. | budgetpropositionen foljs exempelvis utvecklingen av arbets-
pendling 6ver kommungrans, vilken kan ses som ett uttryck fér inomregional
rorlighet. En uppenbar svaghet med ett sadant matt &r att resultatet paverkas av
kommunindelningen. | exempelvis stockholmsomradet kommer relativt korta
arbetsresor att betraktas som pendling dé@ kommunerna ar sma till ytan.

Bland tillganglighetsmatten aterfinns matt som mater narhet till olika typer av
service. Restid med bil mats till livsmedelsbutik, drivmedelsstation och grund-
skola. Aktuell forskning inom omradet visar att den faktiska restiden for att
tillgodose manniskors behov okar, vilket tyder pa att manniskor valjer service-
funktioner eller bostadsort pa helt andra grunder an narhet.”'

Det har aven funnits ambitioner att anvanda ett antal andra tillganglighetsmatt
med utgangspunkt fran det befintliga narverket respektive i kollektivtrafikens
utbud och nyttjande. Bristande datatillgang pa en relevant regional niva har dock
medfort att nagon arlig uppfolining inte utfors med dessa métt®.

8 Haugen (2012) The accessibility paradox. Everyday geographies of proximity, distance
and mobility. GERUM 2012:1. Umead universitet.

8 Tillvaxtanalys (2012b): Indikatorer for uppfdlining av regional tillvaxt. Forslag pa
mdjligheter att integrera ett jamstalldhets- och integrationsperspektiv i redovisningen av
indikatorer for utgiftsomrade 19 i budgetpropositionen. Working Paper/PM 2012:10,
Ostersund.
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4.3

Slutsatser

En generell slutsats av genomgangen ovan ar att den transportpolitiska
maluppféljningen innehaller viktiga komponenter redan idag, men att det ocksa
finns aspekter som inte belyses pa ett fullgott satt. For att astadkomma en
forbattring finns det darfor skal att strukturera upp uppféljningen.

Figur 4.2 En konceptuell modell pa samband mellan tillganglighet, konkurrenskraft och
regional tillvaxt.

Den transportpolitiska maluppféljningen har fram tills idag haft en inriktning mot
att beskriva de insatser som transportmyndigheterna genomfért under aret, en
beskrivning av transportsystemets tillstand, liksom en beskrivning av tillgédnglig-
hetsférandringar som skett under aret. Ett nationellt, eller i basta fall funktionellt,
infrastrukturperspektiv har varit tydligt radande.

Det som saknas ar ett tydligt geografsikt/regionalt perspektiv, vilket skulle gynna
en effektiv styrning mot insatser dar de bast behdvs for att starka transport-
systemet som helhet. Det saknas aven en tydligare inriktning kring en uppfdljning
som fokuseras kring den tillganglighet som medborgare och naringsliv subjektivt
och objektivt kan s&gas uppleva till féljd av transportsystemets tillstand och den
férandring som dess utveckling kan medféra.

Transportsystemet genom sin tillganglighetsskapande roll ska ocksa, enligt den
transportpolitiska malbilden, bidra till utveckling. Inte minst ska transport-
systemets utveckling bidra till att stéarka naringslivets internationella konkurrens-
kraft och den regionala utvecklingskraften. Kunskapen kring sambanden mellan
tillganglighetsférbattringar, konkurrenskraft och utvecklingskraft &r idag dock
begrénsad. Det ar dock inget specifikt problem for maluppfdljningen utan ar ett
generellt problem som sysselsatter inte minst forskare i transport- och
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regionalekonomi.®** Med andra ord finns det en outnyttjad potential i malupp-
féljningssammanhang men ocksa ett stort behov av en bred kunskapsupp-
byggnad om dessa samband.

Maluppfdljningen bor alltsa bade forenklas i sitt omfang genom att koncentrera
uppfoljningen kring den effekt som systemet lyckas leverera. Det kan vara allt
fran hur forseningar och trangsel utvecklas till hur naringslivet upplever transport-
systemets kvalitet. Tillganglighetsférandringar ar idag inte tillréckligt belysta Inte
minst saknas en koppling mellan konkurrenskraft och tillvaxt. Detta &r ett omrade
som bade skulle vinna pa bade en geografisk upplysning och en belysning ur
flera vinklar. For att genomféra maluppféljningen av de tre preciseringarna enligt
dessa dnskemal behovs en struktur bestaende av indikatorer, matt och méatetal.

For att fylla strukturen med innehall behdver vi dock inte bdrja med ett vitt blad.
Det kan aven vara lampligt att fortsatta att nyttja redan framtagna matetal dar de
kénns angelagna eftersom det ger en kontinuitet. Det innebar ocksa att vi inte i
onddan bortser fran tidigare samlad kunskap. Fdrslagen till indikatorer och matt
bor alltsa i mojligaste man utga fran redan framtagna matt som befinns vara
relevanta. Daremot bér den nya strukturen maojliggéra en 6kad genomlysning,
inte minst genom en 6kad geografisk upplésning sa att det i tillagg till en
beddmning pa évergripande niva ocksa gar att identifiera var i landet det
eventuellt brister och var atgarder skulle kunna vara motiverade ur ett
transportpolitiskt perspektiv.

Trafikverket har sedan ett antal ar tillbaka redovisat ett antal matt i enheterna
vag- och bantyp. Vart férslag ar att uppfoljningsstrukturen bor utga fran
storheterna vag- och bantyp dar det ar mojligt. Dessa gar sedan att bryta ner per
geografisk yta, se exempel i Tabell 4.1 dar den geografiska indelningen utgar
frin kommun grupperat enligt SKL:s kommungruppsindelning®. En sadan
uppstalining fungerar langt ifran pa alla matt. Redovisningen maste darfoér vara
tillrackligt flexibel fér andra indelningar. Ambitionen har i vissa avseenden varit
hdégre an vad vi sedan kunnat genomféra eftersom Trafikverket inte har kunnat
leverera speciellt mycket geografiskt upplost material s att vi i alla avseenden
kunnat genomféra en analys av hur val en sadan upploésning skulle kunna
fungera i praktiken.

8 Se exempelvis Geurs et. al (2012), Capello och Nijkamp (2009) samt Mulley (2012)

8 Sveriges kommuner och landsting har 2005 och 2011 tagit fram en indelning av
kommuner enligt ett antal karakteristika. Grupperingen ar tankt att anvandas vid analyser,
jadmforelser och redovisning.

http://www.skl.se/lkommuner _och landsting/om kommuner/kommungruppsindelning
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Tabell 4.1 Exempel pa typstruktur for redovisning av matt pa geografiskt nedbruten niva.
SKL-grupp kan enkelt ersattas med kommun, FA-region, Lan eller Trafikverksregion.
Siffrorna ar pahittade.

Vagtyp Storstads- Ovriga Pendlings- Ovigt Lag-
vagar Stamvagar vagar vagnat trafikerat
viktigt for vagnat
naringslivet
SKL_1 (Storstader)
Sparighet 2 10 4 15 13
Ojamnhet 4 5 4 2 7
SKL_2 (Férortskommuner till storstader)
Sparighet 4 7 4 1 11
Ojamnhet 4 5 5 7 9

SKL 3 (Stora stader)

Ett forsta steg i arbetet med att ta fram matt och indikatorer &r att synliggéra vilka
allmanna krav som bor stéllas pa dem. Féljande bor sarskilt beaktas i en forsta
genomlysning:

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

e De maste kunna féljas 6ver tid, for att illustrera forandringar.

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

e Aven om data inte finns tillgangligt nu bér en listning av tinkbara matt
presenteras.

o De geografiska indelningar som ska vara mgjliga att anvanda ar
Tillvaxtverkets FA-regioner, lan och regionfamiljer i forsta hand. Minsta
gemensamma namnare for dessa tre regionala grupperingar ar den
kommunala indelningen och det ar en férdel om data finns pa
kommunal niva.

De tre preciseringarna rymmer aspekter som bade ska beskriva sjalva systemet,
hur enkelt det ar att anvanda det, vilken tillganglighet systemet majliggor for
féretag och manniskor att na sina mal, systemets brister, men aven vilken mer
langsiktig effekt en utveckling av transportsystemet har pa konkurrenskraft och
tillvaxt. Fér medborgarnas resor foreslas tre indikatorer: Tillférlitlighet,
Bekvémlighet och Trygghet. Till var och en av dessa finns matt och ett eller flera
matetal kopplade. Naringslivets transporter féljs upp med tre indikatorer,
Tillférlitlighet, Bekvdmlighet samt Infrastruktur och konkurrenskraft. Fér de mer
avstandsbaserade eller geografiska tillganglighetsaspekterna féreslas féljande
indikatorer: Tillgdnglighet inom regioner, tillgénglighet mellan regioner samt
tillgédnglighet mellan Sverige och andra ldnder. For matten foreslas en
redovisning per SKL-grupp i forsta hand. En mer detaljerad redovisning pa
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exempelvis kommunniva ar i nagot fall méjligt, men datakvaliteten bedéms i en
del fall inte vara tillrackligt hdg for en uppfoljning pa sa detaljerad uppfdljning.

Da datatillgangen varit av varierande grad har vi inte funnit det meningsfullt att
nu stalla upp ndgon mer rigords bedémningsstruktur for att vaga olika matt och
deras tillstdnd mot varandra. Daremot kan en inspiration att strdva mot ett sadant
system som anvands inom bland annat Human Development Index®, dar varje
indikator berdknas som ett geometriskt medelvarde av de ingaende matten, se
Appendix.

® http://hdr.undp.org/en/
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Forslag till matt och
indikatorer

| detta kapitel presenteras de foreslagna indikatorerna och matten. Till dem
kopplas sedan matetal, vilka sammanfattas i kapitlets tabeller. Har framgar
ocksa information om datatillgang i form av lamplig geografisk uppldsning,
tidsomfang och ansvarig dataleverantor, samt huruvida mattet &r klart for
anvandning nu eller om det behdvs ytterligare utveckling.

For att beskriva transportsystemet och dess utveckling kravs uppgifter om dess
tillstand i form av infrastrukturutbud, fordonsstocken och utbudet av kollektiv-
trafik, transportsystemets anvandning, samt de problem eller stérningar som kan
uppsta. Trafikanalys genomfor utéver maluppféljningen aven stoérre nulages-
analyser av transportsystemets tillstand® och anvandning®. En motsvarande
nuldgesanalys av persontrafiken ar planerad till slutet av 2013. Det innebar att
de langsiktiga trenderna och utvecklingen 6ver tid pa ett djupare satt kan
analyseras i dessa rapporter nar det galler transportsystemets tillstand och
anvandning an vad som ar majligt i en arlig maluppfdljning. Det ar dock viktiga
bitar att ha med sig for att fa en helhetsbild av hur transportsystemet utvecklas
Over tid. Darfor foreslas att det i maluppféljningens inledande avsnitt om
funktionsmalet infogas en 6versiktlig redovisning av dessa aspekter samt de av
myndigheterna genomforda atgarderna for att utveckla transportsystemet. Denna
information utgdr en bakgrund till den analyserade delen av maluppféljningen.
Maluppfoljningen koncentreras darmed till de aspekter som pa ett mer direkt satt
kan sdgas mata utfallet av transportsystemets utveckling i termer av tillférlitlighet,
bekvamlighet och trygghet, den tillganglighetsutveckling som skett samt dess
bidrag till konkurrenskraft och tillvaxt.

For att inte ytterligare blanda in fler ord eller begrepp &n nédvandigt valjer vi att
ta vi fasta pa preciseringarnas formuleringar och valjer att fér medborgarnas
resor anvanda tre indikatorer: tillférlitlighet, bekvdmlighet och trygghet. Pa
motsvarande satt anvands {illforlitlighet, bekvdmlighet samt infrastruktur och
konkurrenskraft som indikatorer for att beskriva naringslivets transporter.
Indikatorerna nar det galler den geografiska tillgangligheten ar ocksa tre till
antalet, regional tillgénglighet, interregional tillgénglighet samt internationell
tillgénglighet.

® Trafikanalys (2011d) Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter — en
nulagesanalys. Rapport 2011:10, Stockholm.

8 Trafikanalys (2012b) Godstransporter i Sverige, redovisning av ett regeringsuppdrag.
Rapport 2012:7, Stockholm.
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5.1

Medborgarnas resor

| propositionen Mal fér framtidens resor och transporter® framgar att resor
"behover vara tillforlitiga i den meningen att det ska ga att lita pa vad de
ansvariga for de olika delarna av transportsystemet har utlovat, t.ex. att taget
kommer i ratt tid.” Utifran denna motivering bor alltsa fokus inriktas pa matt som
g6r det maojligt att félja upp hur transportsystemets tillférlighet utvecklas, det vill
saga hur val transportsystemet lyckas leverera. Till respektive indikator kopplas
ett antal matt vilka redovisas mer i detalj nedan. Alla matten som presenteras har
kommer inte att vara maojliga att folja upp just nu, vissa kommer inte heller att
rekommenderas for anvandning i en maluppfdljning. De ska da istallet ses som
en del av vart analysarbete pa vag mot formuleringen av lampliga matt, vilka
sammanfattas i en tabell i slutet av varje indikatoravsnitt.

Utfallet av preciseringen medborgarnas resor foreslas matas i termer av
transportsystemets tillforlitlighet, bekvamlighet samt den trygghet som erbjuds
och upplevs. | den konceptuella modellen (Figur 2.1), motsvaras tillstandet av
boxen Transportsystemet. En foréandring av tillstandet gor att utformningen av
boxen férandras. Utfallet av denna férandring, illustrerat med en pil till boxen
Medborgare kan innebéra att det sker en anpassning till de nya férhallandena.
Ett exempel skulle kunna vara att graden av férseningar i transportsystemet
minskar vilket 6kar medborgarnas tillit till systemet, varfor personen kan vélja att
ta en senare avgang fran hemmet till arbetsplatsen, eller kanske till och med ett
annat fardmedel an forut. Utmaningen i maluppféljningen blir darmed att hitta
matt och matetal som dels kan fanga utvecklingen av tillstandet i termer av
tillforlitlighet, bekvamlighet och trygghet och som har en potentiell effekt pa
medborgarnas resor.

Indikator — Tillforlitlighet

For att fanga utfallet i termer av tillforlitlighet krévs alltsa matt som dels kan fanga
hur tillforlitigheten ser ut, hur den férandrats samt dven potentiellt kan leda till att
medborgarnas resor kan komma att paverkas. For att fanga tillforlitligheten i
systemet behdvs information om mdéjliga stérningskallor, dess effekt i termer av
exempelvis forseningsminuter eller instéllda avgangar samt matt som hjalper oss
att sdga nagot om hur kansligt systemet ar for att manniskors resor ska kunna
genomféras nar det utsatts for plotsliga handelser. For stérningskallorna anges
inte nagot matt att primart félja upp i maluppfdljningen, daremot kommer det att
redovisas ett antal matetal for kallorna — med tanken att det ska redovisas som
bakgrundsinformation vid analyser av stérningseffekter

Anmalda fel per sparkilometer uppdelat per bantyp kan tas fram av Trafikverket
och ger en bild av vilken del av jarnvagsnatet som &r mest paverkat i férhallande
till sparlangden, grupperat per bantyp fér aren 2007 och framat. Det ar ocksa
mojligt att redovisa férdelningen av férseningarna orsakade av Trafikverket,
jarnvagsforetag, olyckor/tillbud/yttre faktorer respektive folidorsaker alternativt ej
rapporterade orsaker. Trafikverket redovisar detta pa hemsidan fran och med

# Regeringens proposition (2009) Mal for framtidens resor och transporter. Prop.
2008/09:93.
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februari 2011. Som resenar eller transportkdpare ar denna information av mindre
intresse. Daremot ar den viktig for styrning av atgarder for att minska fore-
komsten av férseningar.

For vagtrafiken registreras incidenter som leder till totalstopp pa det statliga
vagnatet. Som totalstopp réaknas oplanerade, ej trangselrelaterade stopp, som
saknar omledning. Registreringen ar detaljerad och redovisningen kan
exempelvis ske per 1an* och huruvida incidenten &r natur- eller trafikorsakad, om
den har intraffat pa vagtypen storstadsvag eller inte, samt incidentens varaktig-
het. Data ar mdjligt att redovisa fér aren 2009 och framéat. Uppgifterna ligger till
grund for berakning av kédnnbarhet — det vill sdga incidentens langd multiplicerat
med medeltatheten fér den drabbade trafiken pa strackan, vilket redovisas
nedan under effekter av storningar.

Matt — Forseningar och instdllda avgangar i kollektivtrafiken

Att hitta etf allomfattande matetal for att fanga hur val trafiken fungerar pa ett
tillforlitligt satt ar troligen omdjligt. En mangd aspekter bor kunna belysas och de
fyra trafikslagen har var sina speciella férutsattningar. Ambitionen i en malupp-
foljning bor darfor vara att hitta ett antal matetal som tillsammans pa ett
tillfredsstallande satt kan belysa tillférlitigheten i transportsystemet.

Uppgifter om férseningar varierar mellan trafikslagen. Historiskt har Trafikverket
matt férseningar pa jarnvagsnatet under en lang foljd av ar och deras redovis-
ningar har anvants som matetal i Trafikanalys maluppfdljningar.

Ett dversiktligt satt att mata férseningar inom jarnvagen ar det av Trafikverket
redovisade matetalet for férseningar av ankommande tag vid slutstation enligt
tidtabell. Fram till och med 2011 redovisades uppgifter med en acceptans med 5
minuter, sedan 2012 ar denna acceptansniva okad till 15 minuter innan taget
réknas som férsenat. Oavsett vilket tidsintervall fér forseningar som anvands ar
detta ett enkelt och kommunicerbart matetal pa tagférseningar, se Figur 5.1.

8 potentiellt kan redovisningen ske dven per kommun eller SKL-omrade da incidenten ar
redovisad med x- och y-koordinat.
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Figur 5.1: Andel person- respektive godstag som ankommer till slutstation inom 5,

respktive 15 minuter enligt tidtabell.

Kalla: Trafikverket (2012, 2013a) Trafikverkets arsredovisning 2011 och 2012, Borlénge.

Det ar aven mgjligt att redovisa underliggande data for de tva senaste aren
uppdelad pa fjarrtag, snabbtag, flygtag, regionaltadg, pendeltag i storstader, se
Figur 5.2 och Figur 5.3, samt godstag se Figur 5.15. Viktigt att observera ar att
acceptansen i tid innan ett tag klassas som férsenat varierar for de olika
tagsorterna.
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Figur 5.2 Andel tag som ankommer till slutstation inom enligt tidtabell + 15 minuter
Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-

trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/Punktlighetsstatistik/
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Figur 5.3 Andel tag som ankommer till slutstation inom tidtabell + 2 respektive 5 minuter
Not: For flygtag och pendeltag raknas ett tag som forsenat om det ankommer mer &n 2
minuter efter tidtabell. For regionaltag galler 5 minuter.

Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/Punktlighetsstatistik/

Som synes varierar forseningarna over tid, bade mellan aren och inom aren.
Dessutom har olika tag olika god ankomstpunktlighet till slutstation. Detta
kommer att vara viktigt att folja framover. Den Overgripande punktligheten pa 5
alternativt 15 minuter i Figur 5.1 ger en generell dgonblicksbild av hur situationen
overlag har utvecklats och foreslas bli ett matetal att folja. Men det ar forst nar
man studerar ett enskilt tagslag som informationen blir greppbar och kan
anvandas till att forbattra punktligheten. For maluppféljningen ar det darfor rimligt
att redovisa genomsnittlig arsvis punktlighet per tagslag vilket redovisas av
Trafikverket frdn och med 2008.

En annan aspekt som bor fangas upp ar var i landet tagférseningarna ager rum.
Med hjalp av Trafikanalys databas 6ver tagférseningar till alla stationer, inte
enbart slutstation som redovisas av Trafikverket, &r det mdjligt att pa ett
detaljerat satt presentera information om hur tagférseningarna fordelas éver
riket. | ett PM om forseningarna® samt i ett PM presenteras en storre analys av
tankbara sétt att belysa férseningar.”’ | maluppféljningen bér inriktningen vara pa
den geografiska tillforlitigheten. For att sammanfatta informationen som
registreras per jarnvagsstation for alla tag som ankommer behdvs informationen
aggregeras for att géras dverblickbar. En lamplig aggregringsniva av férsening-
arna ar SKL:s kommungruppsindelning. Genom att da redovisa antal ankomster
per station och den genomsnittliga férseningen per ankomst (mer an 5 minuter
sen) erhalls information dels om forseningar i relation till utford trafik, dels om hur
val tdgen generellt formar halla tiden i olika typer av kommuner, se Figur 5.4.
Redovisningen foreslas vara arsvis. Data finns fran och med 2010.

 Trafikanalys (2013a) Metoder for geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet. PM
2013:2. Trafikanalys, Stockholm.

®' Trafikanalys (2013a) Metoder for geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet. PM
2013:2. Trafikanalys, Stockholm.
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Figur 5.4 Antal ankomster per station och SKL-indelning (vanster axel) samt genomsnittlig
forsening (minuter éver 5 minuter) per ankomst (héger axel). Januari 2010.
Kailla: Trafikanalys databas

Med hjalp av Trafikanalys databas ar det mgjligt att redovisa hur resenarer
paverkas av dessa forseningar i relation till dvriga landet, se Figur 5.5. | den
vanstra bilden har varje lans andel av Sveriges totala tagférseningar dividerat
med lanets andel av antalet avstigande resendrer. Den hdgra bilden visar lanets
andel av personforseningsminuterna dividerat med lanets andel av antal
avstigande passagerare.

Ett tredje satt att illustrera tagforseningar for resenarer ar genom att multiplicera
langden for varje ankomstférsening med antalet avstigande passagerare. Da
erhalls summan av alla tagresendrers sammanlagda ankomstférseningar. Den
totala forseningstiden for tagresenarer var 5,89 miljoner persontimmar fér 2010
och 3,87 miljoner for 2011. Data finns for ar 2010 och framat.
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Figur 5.5 Forseningar i jarnvagstrafiken, viktad forsning uttryckt i tigminuter och
personminuter.

Killa: Trafikanalys databas

Anm: Vardet i den vanstra bilden ar beraknat som respektive lans andel av det rikets totala
tagforseningsminuter, dividerat med lanets andel av rikets totala avstigande passagerare.
Den hogra bilden beraknas pa motsvarande sétt, dar téljaren ar lanets andel av rikets
totala personférseningsminuter.

Med matetalet regularitet mats andelen tdg som gick hela sin planerade stracka.
Arlig information finns for ett antal ar tillbaka, medan manadsuppgifter redovisas
av Trafikverket manadsvis sedan 2011. Ingen uppdelning for person- och
godstag gors dock. | Trafikanalys databas ar det méjligt att fran och med 2010
redovisa andelen installda avgangar for alla stationer.
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For jarnvagen foreslas sammanfattningsvis féljande matetal:

e  Punktlighet for persontag (15 minuter)

e Punktlighet for olika tagtyper (olika tidsacceptans)

e  Genomsnittlig férsening per ankomst, aggregerat per SKL-grupp
e Resenérernas totala forseningstid

e Regularitet

Information om férseningar och installda avgangar inom kollektivtrafiken pa vag
ar svarare att fanga och har kravs ett stort utvecklingsarbete. Insamlingen av
uppgifter om forseningar samlas in ar inte enhetlig pa regional niva och det finns
inget gemensamt register dar uppgifter samlas. Givet att det finns ett intresse att
i maluppfdljningen aven redovisa férseningsuppgifter kommer det att innebara att
en harmonisering av definitioner, datainsamling och bearbetning behdver goras.

| dagslaget ar detta alltfér resurskréavande for att genomféras inom en
overskadlig framtid, varfor vi inte foreslar nagot matetal for férseningar eller
installda avgangar i den 6vriga kollektivtrafiken.

De nodbaserade trafikslagen luft- och sjofart redovisar ett antal matt som ar
mojliga att folja Over tid och har sa gjorts de senaste aren. For sjéfarten
redovisas antal fartyg som behoévt isbrytningsassistans, genomsnittlig vantetid for
isbrytningsassistans samt hur manga som behovt bogserhjalp. En viss
geografisk uppdelning ar mojlig att géra, exempelvis for Vanerntrafiken.
Dessutom finns uppgifter om genomsnittlig vantetid innan lotshjalp anlander
vilket ocksa foreslas foljas upp. LFV mater flygférseningar i det dansk-svenska
luftrummet, dels som medelférsening per flygning och dels andel férsenade
flygningar.

Enstaka handelser, t.ex. storre vagtrafikolyckor, versvamningar, skred, farligt
godsolyckor, omfattande och intensiva snéfall, som leder till att delar av
transportsystemet med ganska kort varsel stangs av eller far en kraftigt nedsatt
kapacitet innebar stérningar. Hit bor mojligen ocksa réknas restriktioner for trafik
till foljd av tjallossning, denna redovisas dock under rubriken bekvamlighet.

Isutbredningen orsakar varje ar storre eller mindre omfattande problem for
sjofarten. Data 6ver utbredningen har redovisats sedan ar 1900 och klassificeras
enligt ytstorlek som lindrig, normal eller strang. En stdrre isutbredning kan antas
vara mer stérande an en lindrig utbredning. Det finns dock inte nagot perfekt
samband mellan isutbredning och assistansbehov, vilket framkommer av den
nedan redovisade statistiken. Aven 6vriga trafikslag kan paverkas av vadret eller
andra geologiska och meteorologiska variationer. Figur 5.6 visar att antalet
snofall och snédrev var betydligt farre under 2011 jamfért med 2010. Det &r
férmodligen detta forhallande som ar den storsta forklaringen till minskat antal
forsenade och installda persontag under 2011.
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Figur 5.6: Relativ forandring av antal snéfall och snédrev fran 2010 till 2011 for olika
regioner.

Kalla: Egen bearbetning av underlag i Trafikverket (2011, 2012) Trafikverkets
arsredovisningar 2011 och 2011, Borlédnge.

Matt — Trangsel i jarnvags- och vigsystemet (Restidsvariation i vagnatet)
Eftersom tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och darfor ar extra
kansligt for storningar kan ett 6kat tagtrafikarbete medféra stora pafrestningar.
Hur stor trangseln &r inom jarnvagssystemet beréknas enligt en europeisk UIC%-
standard och mats i hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas.
Kapacitetsutnyttjandet beraknas fér dygnet som helhet och fér den tvatimmars-
period da trafiken &r mest intensiv. Berakningen ska alltsa spegla hur stor andel
av tiden som banornas linjedelar ar belagda med tag. Om utnyttjandet ar storre
an 80 procent sags linjedelen ha stor kapacitetsbegransning, medelstor om den
ar 6ver 60 procent och annars liten. Antalet linjedelar med stor, medelstor eller
liten kapacitetsutnyttjande kan redovisas fran och med 2009. En 6kning av
kapacitetsbegransningen 6kar sannolikheten for tagtrafikstérningar. Matetalet
foreslas vara aggregerat nationellt. Det torde inte heller vara nagot storre
problem att redovisa kapacitetsutnyttjandet per bantyp eller geografiskt per
banstrackning.

Enstaka handelser kan drabba hela vagnatet. De leder till langre restider under
kanske nagra timmar upp till nagra dygn. Som ett matt pa hur val vagtransport-
systemet som helhet uppfyller krav pa framkomlighet kan ett hastighetsindex for
medelhastighet per manad® for perioden 1996 och framat anvandas. Det ar
ocksa mojligt att redovisa ett arsgenomsnitt fér samma period.

Mer regelbundna storningar eller kapacitetsbrister orsakar trangsel som i
huvudsak forekommer i storstadsomradena. Genom att anvanda Trafikverkets
index for trangsel, se Figur 5.7 fas en arlig beskrivning av restider under
rusningstrafik med bil pa ett antal utvalda pendelstrak i respektive
storstadsomrade fran 2006 och framat.

®2 |nternational Union of Railways (UIC)
% http://hastighetsindex.vv.se/
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Figur 5.7 Trangselindex (restid pa vég), Index 2006=100.
Kalla: Trafikverket (2012). Trafikverkets arsredovisning 2011, Borlénge.

Samma underlag ligger till grund for Trafikverkets manatliga rapport om transport
pa vag i ratt tid som Trafikverket publicerar pa sin webbplats. Detta underlag kan
anvandas for att berdkna restidsosakerhet. | underlaget framgéar hur restiderna
varierar ars- och manadsvis pa storre infartsvagar till Stockholm och Géteborg.
Man kan t.ex. se en tydlig sdsongsvariation, med klart kortare restider under juli
manad, se Figur 5.8. Det ar intressant i sig att beskriva denna variation, men det
ar inte denna som ger upphov till restidsosakerhet. Flertalet pendlare ar
medvetna om restidernas sdsongsvariation och anpassar darfor sitt resande till
denna variation.
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Figur 5.8 Medelhastighet (tisdagar - torsdagar 07.00-09.00) per manad 2011 och 2012 i
Goteborg och Stockholm pa nagra utvalda strackor.

Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-vag-i-ratt-tid/

58


http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-vag-i-ratt-tid/
http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-vag-i-ratt-tid/

Restidsosakerhet uppstar framforallt nar restiderna andras fran en dag till en
annan. Trafikverket har ett underlag for att beskriva sadan variation eftersom
restider (reshastigheter) mats pa pendlingsstrackorna under morgonrusningen
(kI 7-9) tisdag till torsdag. Det skulle vara mdgjligt att for varje pendligstrécka och
vecka berakna en varians (standardavvikelse) for restiderna (reshastigheterna)
baserat pa tva-tre observationer. Da kan vi fa ett matetal som fangar pendlarnas
kortsiktiga restidsosakerhet. Matosakerhet, bortfall m.m. innebar att man bor
aggregera till manad for respektive storstadsomrade eller till ar for enskilda
pendlingsstrackor.

Eftersom vi inte haft tillgang till reshastigheter for enskilda dagar, sa har
standardavvikelsen skattats pa dygnsniva "bakvagen” genom att utga fran att
variationen mellan samma manad under tva pa varandra ar helt forklaras av
variationen mellan dygn. Som en illustration blir restidsosékerheten
(standardavvikelsen) for hela perioden 2011-2012 enligt denna metod 5,3
minuter per 10 kilometer i Stockholm och 3,5 i Géteborg.

For att genomféra detta pa ett mer rigordst satt kravs:

«  Tillgang till reshastighet per pendlingstracka och morgonrusning (kl 7-9,
tisdag-torsdag)

«  Tillgang till vikter fér sammanvagning till genomsnittlig reshastighet per
storstadsomrade

«  Berakna varians (s?) for varje vecka mellan morgonrusningar (normalt
tre stycken, tisdag-torsdag) per pendlingstracka

+  Berdkna medelvarians per pendlingstracka och ar

* Vag samman medelvarianser per storstadsomrade

For att kunna leda tagtrafiken pa ett sakert satt har det varit viktigt att halla reda
pa hur tagen framfors i relation till tidtabellen. Darfor finns det val upparbetade
rutiner for att beskriva framforallt forseningar i tagtrafiken. Dessa underlag ar
givetvis inte helt fria fran brister. Motsvarande underlag finns inte for vagtrafiken.
Storre delen av vagtrafiken kor ju inte efter tidtabell. Darfor ar det svart att pa ett
generellt satt beskriva storningar i vagtransportsystemet. Ett mojligt matt att
anvanda ar baserat pa antal stopp i vagnatet. Figur 5.9 redovisar berdknande
férseningar (fordonstimmar) som féljd av totalstopp i det statliga vagnatet -
kannbarhet. Detta avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och en
riktning pa flerfaltsvagar.
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Figur 5.9 Totalstopp pa det statliga vagnatet och miljoner fordonstimmar.
Kalla: Trafikverket (2012) Trafikverkets arsredovisning 2011, Borlénge.

Det ar svart att jamféra dessa forsenar med forseningar i jarnvagstrafiken, men
forseningstid for tdgresenarer summerades ovan till 5,89 miljoner persontimmar
fér 2010 och 3,87 miljoner fér 2011. De inkluderar da all férsening, det vill séga
inte enbart den som ar relaterad till totalstopp i tagtrafiken. Givet en medel-
belaggning pa 1,7 personer per personbil® och tillkommande busspassagerare
blir férseningarna pa vag av samma storleksordning. Det &r viktigt att man
fortsatter utveckla matt och redovisningsmetoder for stérningar och robusthet
som tillater trafikslagsdvergripande jamférelser och analyser.

Matt — Komplementaritet

Vilket utbud av trafikldsningar som finns i exempelvis en kommun eller i ett lan
avspeglar komplementariteten i transportsystemet, det vill sdga hur beroende
man i genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag per kommun. | férlangningen kan det
ge en uppfattning om hur sarbara invanarna ar for olika stérningar — det vill saga
hur tillférlitligt transportsystemet ar. For att kunna uttala sig om detta behdvs ett
antal ingaende matetal.

Det samlade svenska utbudet av kollektivtrafik ar starkt koncentrerat till de tre
befolkningsmassigt stora lanen. Stockholm, Vastra Goétaland och Skane star for
66 procent av den regionala kollektivtrafiken (gar inom ett 1an, men 6ver
kommungrans) och fér 50 procent av den lokala trafiken (gar inom en kommun).
Befolkningsméssigt omfattar dessa 1an 22, 17 respektive 13 procent av Sveriges
befolkning. | Figur 5.10 visas hur manga fordonskilometer kollektivtrafik som
avgar fran varje lan for en specifik vecka, vecka 40. Trafiken ar uppdelad i lokal,
regional, interregional och internationell.

% Skattning baserad pa SIKA (2007) RES 2005-06 Den nationella resvaneundersokningen.
SIKA Statistik 2007:19. Statens institut for kommunikationsanalys, Ostersund.
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Figur 5.10 Mangden kollektivtrafik i fordonskilometer uppdelat efter turens startstationen
och om turen &r lokal, regional, interregional eller internationell. Vecka 40 ar 2012.
Kailla: Trafikanalys (2012c) PM 2012:11 Utbud av kollektivtrafik 2012, Stockholm.

| storstadslanen ar biltdtheten (fordon i trafik) samtidigt relativt Iag, medan den
for mer glest befolkade lan ligger klart 6ver riksgenomsnittet pa medlet 464
personbilar per 1 000 invanare ar 2011. Raknas aven avstallda fordon med i
statistiken forstarks bilden, hégst personbilstathet finns da i Jamtlands lan, 775
per 1 000 invanare. Antalet taxibilar per 1 000 invanare ar & andra sidan hogst i
storstadslanen, men &ven i norra Sverige ar andelen hoég.

Genom att dela in Sveriges kommuner i en mer homogen indelning kan detta
monster sagas forstarkas, se Tabell 5.1 for en bild av personbilstatheten, dess
omséttning och utbud av taxibilar®®. Personbiltatheten, oavsett om det &r antal
fordon i trafik inklusive eller exklusive avstallda fordon, ar klart l1agst i
befolkningsstora kommuner, i storstdderna ar exempelvis personbilstatheten
endast halften sa stor som i glesbygdskommunerna. Det ar ocksa i storstaderna
som personbilsflottan omsatts snabbast. | kommungruppen "Storstader” omsatts
exempelvis drygt 13 procent varje ar. Motsvarande siffra for glesbygdskommuner
ar 3,4 procent. Taxitatheten ar ocksa storst i storstadderna och dess
férortskommuner.

o Registrerade i lanet, alternativt i en kommun som ingér i SKL:s kommungruppsindelning.
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Tabell 5.1 Antal personbilar i trafik vid arets slut, exkl. och inkl. avstéllda personbilar, antal
nyregistreringars andel av antal personbilar i trafik, antal taxifordon per 1000 invanare.

Indelning enligt SKL:s kommungruppsindelning 2011.

SKLgrupp Antal Totalt antal Fornyelsegrad Antal
personbilar i personbilar av fordon i taxifordon
trafik/1000 /1000 trafik /1000
invanare invanare invanare
1 Storstader 355 434 13,4% 2,82
2 Forortskommuner till
storstiderna 435 511 7,8% 2,07
3 Storre stader 460 564 8,0% 1,34
4 Forortskommuner till
storre stader 524 658 4,4% 0,70
5 Pendlingskommuner 527 669 4,9% 1,17
6 Turism- och
besdksnaringskommuner
562 756 4,4% 1,90
7 Varuproducerande
kommuner 540 707 5,1% 1,00
8 Glesbygdskommuner
582 894 3,4% 1,73
9 Kommuner i tatbefolkad
region 517 653 6,0% 1,13
10 Kommuner i
glesbefolkad region 555 758 3,9% 1,29
Riksgenomsnitt 464 581 7,4% 1,66

Kailla: Trafikanalys, Fordonregistret.

Korkortstatheten ar samtidigt Iagre i storstadslanen, men mer jamt férdelad i
ovriga 1an. Med uppgifter fran den nationella resvaneundersdkningen framgar det
vidare att det inte framst ar innehav av kérkort som avgér mangden resor utan
huruvida hushallet har tillgang till bil eller inte. Det ar ocksa sa att mangden
huvudresor som sker med bil ar ungefar lika stort (eller litet) oavsett om
personen har eller saknar korkort nar inte hushallet har tillgang till bil. Nar
hushallets tillgang till bil 6kar, 6kar daremot antalet bilresor betydligt, se Figur
5.11. Nar antalet korkort 6verstiger antal bilar i hushallet sjunker antal
huvudresor med bil, oavsett kommungrupp® till ungefar 275 000 per ar.

% Dessa tre kommungruppsindelningar har ungefér lika stor befolkning.
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Figur 5.11 Antal huvudresor per kommungrupp, for personer med korkort och dar
hushallet har lika manga bilar som korkort, 2011.
Kalla: Trafikanalys (2012d) RVU Sverige 2011, Stockholm.

Av tabellerna och figurerna ovan kan vi sluta oss till att biltdthet och kollektiv-
trafikutbud ar tatt sammanlankat med befolkningsstorlek. | de stérre befolknings-
koncentrationerna finns det ett relativt stort kollektivtrafikutbud vilket medverkar
till att en person inte har lika stort behov av en personbil for att realisera sin
tillganglighet till exempelvis en arbetsplats. Fér mer glesbefolkade 1an och
kommungrupper ar utbudet av kollektivtrafik mindre, samtidigt tillgodoses
behovet av tillganglighet mer individuellt med en hdgre biltathet i dessa
kommuner.

Genom att undersdka korrelationen mellan utbudet av kollektivtrafik per km? och

personbilar i trafik per 1000 invanare per kommun ges information om hur
interagerande de tva trafikslagen ar, se Figur 5.12.

63



Figur 5.12 Antal personbilar dgda av fysiska personer per 1000 invanare, mot
kollektivtrafiktathet (fordonskilometer per kvadratkm)?,per kommun, 2012.
Killa: Egen bearbetsning av Trafikanalys fordonsregister och Samtrafikens databas

Korrellationskoefficienten uppgar till 0,71. Det vill sdga, i kommuner med stort
utbud av kollektivtrafik &r bilinnehavet lagt och vice versa. En sa hdg siffra visar
ocksa pa att utbud av kollektivtrafik och bilinnehav ar starka substitut, det vill
saga att invanare i de svenska lanen har antingen god tillgang till personbil eller
god tillgang till kollektivtrafik. Vid stora férandringar for nagot av trafikslagen,
exempelvis en kraftig 6kning av bensinpriset alternativt en omfattande férandring
av kollektivtrafikutbudet, kan det fa stora konsekvenser for invanarnas
tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper.

Mattet for att folja komplementariteten ver tid blir darmed korrelations-
koefficienten mellan kollektivtrafiktathet och personbilstathet dver tid. For detta
kravs uppgift om kollektivtrafikutbudet i fordonskilometer per kommun vilket
erhélls via Samtrafikens databas, samt antal fordon i trafik registrerade pa en
fysisk person per kommun. Samtrafikens databas séatter begréansningen for
tidomfanget da den innehaller uppgifter for andamalet fran och med ar 2012.
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Tabell 5.2 Matt- och indikatorstruktur for maluppfoljning — Precisering 1: Indikator — Tillforlitlighet

Matt Matetal Datakalla Upplésning Ar Anmérkning
Fdrseningar och installda Punktlighet — generellt Trafikverket Nationellt 2000
avgangar i kollektivtrafiken
Punktlighet — tagsort Trafikslag Nationellt 2011
Genomshnittlig férsening per ankomst Trafikanalys SKL 2010
Resenérers totala férseningstid Trafikanalys Nationellt 2010
Regularitet Trafikverket Nationellt 2011
Instéllda avgangar per station Trafikanalys SKL 2010
Forsening/regularitet i évriga kollektivtrafiken Utveckling kravs
Isbrytningsassistans Sjofartsverket Omraden 2008/9
Lotshjalp Sjofartsverket Nationellt 2008/9
Medelférsening per flygning LFV Nationellt 2010
Trangsel i vag- och Antalet linjedelar med stor, medelstor eller liten Trafikverket Lan 2009 Bantyp ar mgjligt
jarnvagssystemet kapacitetsutnyttjande
Hastighetsindex fér medelhastighet Trafikverket Nationellt 1996
Trangselindex (restid pa vag) Trafikverket Storstaderna 2006
Medelhastigheter i rusningstrafik Trafikverket Sthim, Gbg 2011
Restidsvariation Trafikanalys Sthim, Gbg 2011 Utveckling kravs
Kannbarhet — Antal fordonstimmar till f6ljd av stopp i vagsystemet | Trafikverket Lan 2009
Komplementaritet Korrelation mellan Kollektivtrafikutbudstathet och personbilstdathet | Samtrafiken, Fordonsregistret Kommun 2012
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Indikator — Bekvamlighet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter®’framgar att "resenéren
behdver kdnna att resealternativet ar bekvamt for att det ska bli attraktivt och
utnyttjas. Det racker inte att exempelvis resan med buss eller cykel i det enskilda
fallet ar ett klimatsmart alternativ om den, i jamférelse med andra alternativ,
samtidigt innebar en vasentlig uppoffring i form av dalig komfort genom alltfor lag
standard eller bristfallig synkronisering vid bytesplatser under resans gang.”
Indikatorn bekvamlighet foreslas matas med ett antal matt. Till respektive matt
kopplas ett antal matetal vilka redovisas nedan.

Matt — Vagnatets kvalitet
Ett matetal som bidrar till att folja mattet vagnatets kvalitet ar andelen broar med
nedsatt framkomlighet. Av samtliga vagbroar ar 96,5 procent upplatna fér den
hogsta barighetsklassen 1. Pa vagtyperna storstad, nationella stamvagar och
pendlingsvagar ar samtliga broar ursprungligen upplatna fér barighetsklass 1.
Nedsatt framkomlighet innebar att brons barighet har begréansats pa grund av
skador pa de barande delarna eller att brons bredd har begransats. Foér vag-
typerna storstadsvagar, nationella vagar och pendlingsvagar drabbar den
nedsatta framkomligheten framst dvertunga transporter (dispenstrafik). For
ovriga for naringslivet viktiga vagar finns dven broar med samre framkomlighet
fér den normala trafiken. For de lagtrafikerade vagarna innebar den nedsatta
framkomligheten sdmre framkomlighet fér normal trafik. Det 6vriga vagnatet kan
ocksa ha nedsatt barighet. Da ar det i regel fragan om nedsatt barighet till f6ljd
av tjallossning. Det ar framforallt naringslivets transporter som paverkas av
dessa tjalrestriktioner. Data finns for en langre tidsperiod, 2005 och framat.

Tabell 5.3 Nedklassade vagbroar pa grund av forsamrad barighet for respektive vagtyp,

2011

Vagtyp Antal Antal broar Antal Antal broar
broar med nedsatt broar med nedsatt

framkomlighet framkomlighet

2010 2010 2011 2011

Storstadsvagar 627 2 704 7

Nationella 3464 0 3430 3

stamvéagar

Pendlingsvagar 1585 1 1790 1

Ovriga fér 5762 112 5593 7

naringslivet

viktiga vagar

Lagtrafikerade 4 284 429 4313 13

vagar

Totalt 15722 544 15 830 31

Kalla: Trafikverket (2011, 2012) Trafikverkets arsredovisningar 2010 och 2011.

¥ Regeringens proposition (2009) Mal for framtidens resor och transporter. Prop.

2008/09:93.
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For att beskriva vagnatets kvalitet i stort finns det tva gangbara matt att anvanda,
dels ojdmnhet i Iangdled och dels vagens spardjup. Trafikverket har matt
vagnatet under ett antal ar och presenterar resultaten i form av andelen paverkat
vagnat for ojamnhet respektive sparighet per vagtyp. Med hjalp av data per
vagtyp och per kommun ar det mgjligt att redovisa ett bredare underlag. Att
enbart redovisa andel vag per som inte uppfyller den uppsatta standarden blir
dock Iatt missvisande eftersom en kommun med hoég andel kan framsta som
valdigt dalig trots att dess vagnat av den aktuella vagtypen kanske bara omfattar
n&gon enstaka kilometer. Genom att aggregera langden vag med IRI® dver-
stigande 4 mm/m per vagtyp och kommuner enligt SKL-indelningen fas ett
stabilare underlag fér vagarnas ojamnhet, se Tabell 5.4. Da kan aven respektive
regions andel av ojamn vag for respektive vagtyp beraknas.

Tabell 5.4 Ojamnhet. Antal (andel %) km vag med IRI > 4 mm/m per vagtyp och SKL-grupp.

SKL-grupp/Vagtyp 1 2 3 4 5
Storstader 49 3%)| 0,6(8%)] 06 B%)| 22(7%)]| 1,5(6%)
196,8

Forortskommuner till storstdderna 4,8 (2%)] 2,2(1%)| 8,9 (3%)]| 85,8 (7%) (16%)
668,7 1909,8

Stdrre stader 0,3 (2%) | 13,7 (1%)] 33,9 (2%) (9%) (23%)
288,4

Forortskommuner till strre stader 23(1%)| 3,5(1%)]| 89,7 (6%) (17%)
369,1 950,0

Pendlingskommuner 0,1(1%)| 4,3(1%)] 13,3 (1%) (8%) (20%)
519,2 1083,0

Turism- och besdksnaringskommuner 27,1 (3%)| 7,6 (2%) (10%) (26%)
794,0 14615

Varuproducerande kommuner 16,9 (1%)] 15,9 (1%) (10%) (23%)
954,6 1296,4

Glesbygdkommuner 29,4 (3%)]| 9,8 (5%) (14%) (33%)
477,2 1207,0

Kommuner i tatbefolkad region 9,7 (1%) | 12,5 (1%) (10%) (20%)
593,6 948,6

Kommuner i glesbefolkad region 29,1 (3%)| 13,7 (3%) (14%) (35%)

Kalla: Trafikverket (2013b,c) Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #35 i
arende Utr 2013/85 samt handling #3 i arende Utr 2011/78..

Pa motsvarande satt ar det majligt att redovisa uppgifter for vagarnas sparighet.
Data for IRI och sparighet finns fran 2002.

Matt — Jarnvagsnatets kvalitet

Aven bekvamligheten fér tagresenarer paverkas av infrastrukturens tillstand. En
parallell till matningar av vagnatets ytor ar de sparlagesmatningar som gors pa
jarnvagnatet. Vid matningarna registreras avvikelser mellan sparets faktiska lage
och det ideala. Avvikelserna eller snarare éverensstammelsen mellan faktiskt

o Ojamnhet kan beskrivas dels i vadgens langdriktning, dels fran den ena kanten till den
andra (sparighet). Ojamnhet i Iangdled beskrivs med IRI (International Roughness Index).
En ny vag har ett IRI-varde pa 1, hdgre varden anger storre ojamnheter.
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och idealt sparlage kvantifieras med ett Q-tal och som anges i procent s& att 100
procent innebar ingen avvikelse alls fran det ideala sparlaget. Trafikverket
redovisar uppgifterna per bantyp. Data finns sedan 2007.

Matt — Resenarers upplevelser av kvalitet

Varje ar genomférs ett antal resendrsundersokningar. Ibland ar de nationella,
oftast avser de ett trafikslag eller ett stationsomrade, alternativt ett speciellt syfte.
De har undersdkningarna genomférs ofta intermittent och med varierande design
varfor det kan vara svart att jamfora resultaten éver tid. Nedan presenteras
kortfattat nagra undersdkningar som det kan finnas skal att folja éver tid for att
ge en kvalitativ bild av resenarers upplevelser av olika delar av
transportsystemets bekvamlighet.

Med undersékningen Resenérsrespons mater Trafikverket resenarernas syn-
punkter pa trafikinformationen som ges i samband med sitt resande med
jarnvag. Fragorna berdr hur tillgénglig, snabb, tydlig och anvandbar informa-
tionen ar. Populationen utgdrs av tadgresenarer i Sverige, som reser med tag
atminstone en gang i manaden. Redovisningen sker per kvartal och tertial och
kan redovisas regionalt® nedbrutet nar underlaget &r tillrackligt stort. Ett 6ver-
gripande index har berdknats atminstone sedan 2010 och innehaller uppgifter
om noéjdhet bade vid stért och normalt driftslage.

Trafikverket genomfor ocksa en undersdkning dar resenarer far uppge hur néjda
de ar med trafikinformation nar en stérning i jarnvag och vag intraffar.'® | under-
sokningen stalls ocksa en fraga hur framkomligheten pa vag upplevs av
pendlare.™ Undersdkningen bendmns Léftesmatning och finns for tminstone
2012.

Swedavia mater kontinuerligt kundndjdheten hos sina resenérer och flygbolags-
kunder pa de storre flygplatserna. Resenérernas upplevelse mats fran och med
2010 pa alla Swedavias flygplatser enligt en internationell standard fran ACI
(Airports Council International). Swedavia ar med i ASQ Programme, en
resenarsmatning som Airport Council International administrerar och dar knappt
230 flygplatser varlden 6ver deltar. Undersdkningen mater avresande resenarers
attityder till flygplatsen och genomférs genom enkater till avresande resenarer.
Matningen ger kontinuerlig information om hur kundnéjdheten utvecklas och vilka
omraden som flygplatserna bér prioritera fér 6kad kundnéjdhet. " En gang per ar
genomférs ocksa en undersokning bland flygbolagskunder vilken mater hur néjd
dessa ar med flygplatserna.

® Trafikledningsomrade

"% Fraga: Hur val tycker du att Trafikverket uppfyllde foljande I6fte vid din senaste
tagresa/resa pavag? Trafikverkets mal ar att "Vid trafikstérningar pa vag/jarnvag
tillhandahalls den information du behdver for att fatta beslut om din fortsatta resa”.

%' Fraga: Hur val tycker du att Trafikverket uppfyllde foljande 15fte vid din senaste resa pa
vag? Trafikverkets I6fte ar att "Trafikverket planerar vagarbeten sa att stérningar
minimeras. Om din normala pendlingsresa ar max 45 minuter, ska Trafikverkets
vagarbeten inte férlanga resan med mer an 15 minuter.”

192 Swedavia (2012) Arsredovisning 2011.
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Svenskt Kvalitetsindex (SKI) moéter olika aspekter av kundndjdhet och fértroende
for olika myndigheter sedan slutet av 90-talet och i stor skala sedan 2008.
Transportstyrelsen och Trafikverket (endast vag) tilsammans med 11 andra
myndigheter ingér i undersdkningen.'®

103

http://www.kvalitetsindex.se/index.php?option=com_content&view=article&id=217&ltemid=
186&lang=en
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Tabell 5.5 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 1: Bekvamlighet

Matt Matetal Datakalla Upplésning Ar
Vagnatets kvalitet Andel broar med nedsatt framkomlighet Trafikverket Nationellt 2010 Vagtyp
Langd vag nedsatt av tjallossning Trafikverket Nationellt 2005 Vagtyp
Ojamnhet Trafikverket SKL 2002
Spérighet Trafikverket SKL 2002
Jarnvagsnatets kvalitet Sparlagets kvalitet Trafikverket 2007
Resenarers upplevelser av kvalitet Resenarsrespons - jarnvag Trafikverket Driftledningsomr. | 2010
Loftesméatning — information vid stérning Trafikverket Driftledningsomr. | 2012
Loéftesmatning — framkomlighet vid vagarbeten Trafikverket Driftledningsomr. | 2012
Kundndjdhet Swedavia 2010
Flygbolags néjdhet Swedavia 2011
Svenskt kvalitetsindex SKI 2008
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Indikator — Trygghet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter'® framgar att "trygghet ar
ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det skiljer sig fran
begreppet sékerhet'® genom att det &r den subjektiva upplevelsen som &r
central, inte den objektiva risken. Aven nar den objektiva risken &r liten &r det
vasentligt att reducera upplevelsen for resenaren av att befinna sig i en riskfylld
situation.”

Det finns skal for att skilja pa objektiv, eller faktisk, risk for trafikolyckor som leder
till personskada, vilket kan hanféras till begreppet sékerhet, och pa upplevd risk
for icke trafikskaderelaterat vald i transportsystemet, t.ex. risken for verfall i
samband med vistelse vid en hallplats, som bor hanforas till begreppet trygghet.
Den tredje komponenten utgdrs av den subjektiva eller upplevda risken att raka
ut for en trafikskada. Denna upplevda risk ar en av de viktigaste faktorerna for
resendrers val av fardmedel.'% Systemet ma vara hur trafiksdkert som helst men
om det upplevs som otryggt utnyttjas inte trafiksystemet till fullo. Den fjarde
komponenten ar den faktiska risken for icke trafikskaderelaterat vald eller hot om
vald. En forenklad bild ges i Figur 5.13.

Sakerhet och trygghet

L T

Trafiksakerhet Trygghet
Objektiv Subjektiv Subjektiv Objektiv

(faktisk) risk (upplevd) risk (upplevd) risk (faktisk) risk

Icke-olycksrelaterat

Trafikskada vald i trafikmiljo

Figur 5.13 Sékerhet och trygghet samt relationer mellan ingaende komponenter.
Killa: SIKA (2008) Del 2 Férslag till reviderade mél. SIKA Rapport 2008:3, Ostersund

' Regeringens proposition (2009) Mal fér framtidens resor och transporter. Prop.

2008/09:93.
105 maluppféljningen avhandlas sakerhetsaspekterna under hansynsmalet.

1% (Dickinson, 2002) Trygghet i kollektivtrafiken - En forskningssammanstalining. Transek
November 2002. Stockholm.
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For att undvika missférstand och sammanblandning av begreppen trygghet och
sakerhet gors uppdelningen att nar det galler subjektiv risk for trafikskade-
relaterat vald hanfors detta till sdkerhet medan subjektiv risk fér ickeolyck-
srelaterat vald hanteras under bendmningen trygghet.

Matt — Objektiv trygghet

Nar det galler den objektiva delen av trygghetsbegreppet kan den séagas omfatta
de som faktiskt blivit utsatta for ndgon typ av brott. Pa transportomradet bor en
sadan avgransning goras till vistelser i eller i naromradet av kollektivtrafiken,
samt stolder relaterat till fordon.

For att kvantifiera hur vanligt forekommande det &r med vald och hot i
kollektivtrafiken finns det tva nationellt omfattande kallor att utga fran:

e Brottsférebyggande radet (BRA) - Nationella trygghetsundersékningen
(NTU). Finns data fran 2006
e SCB - Undersokning av levnadsférhallanden (ULF)

| den officiella kriminalstatistiken som BRA ansvarar fér redovisas inte antalet
anmalda brott som sker i eller i nérheten av kollektivtrafiken (pa grund av
avsaknad av specifika brottskoder for detta andamal). | den nationella
trygghetsundersodkningen (NTU) daremot presenteras uppgifter om typ av
valdsbrott, plats och kon, se Tabell 5.6.

Tabell 5.6 Typ av brottsplats for hot, misshandel och sexualbrott 2005 och 2011, enligt
NTU 2006-2012. Totalt samt sdrredovisning efter kon. Andel handelser av totalt antal
handelser for repsktive bott, i procent.

Totalt Man Kvinnor

2005 | 2011 | 2005 | 2011 | 2005 | 2011

Allman plats 45 39 51 48 37 32

Arbete/Skola 31 24 28 19 35 28

5 Bostad 19 29 15 23 23 33

T Annan Plats 5 8 6 10 4 7

= Allmén plats 54 51 64 68 29 27

S Arbete/Skola | 27 | 24| 24| 15 33| 37

2 Bostad 13 19 4 11 33 29

=0 Annan Plats 6 7 7 7 4 6
o Allman plats 54 41
2 Arbete/Skola 24 12
2 Bostad 16 30
0 e Annan Plats 6 18

Kélla: BRA (2013a) Nationella trygghetsundersdkningen 2012. BRA Rapport 2013:1, tabell
3C
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I NTU:n redovisar BRA dock inte hur manga personer som uppger att de
drabbats av brott som intraffat i eller i narheten av kollektivtrafiken. | samband
med NTU:n stalls dock bland annat en foljdfraga om brottsplats, dar respon-
denten kan ange "allmanna kommunikationer” som svar, om hon eller han blivit
utsatt for misshandel, olaga hot, sexualbrott eller personran”. Genom ett
specialuttag fran NTU om férekomst om brott i kollektivtrafiken, se Figur 5.14,
framgar att ungefér 6 procent av alla valdbrott (hot, personran, misshandel och
sexualbrott) sker pa allmdnna kommunikationer. Det uppskattade antal
handelser av brott mot enskild person fér befolkningsgruppen 16-79 ar har de
senaste aren legat mellan 1,3 och 1,5 miljoner per ar, med en topp kring ar 2009.
2011 uppgick det uppskattade antalet brott till knappt 1,4 miljoner.

1800 7%
1600 0
6% I Personran
1400
5%
1200 Sexualbrott
1000 4%
I Hot
800 3%
600 29 mm Misshandel
(]
400
e Allmadnna
1%
200 kommunikationer
0 0%

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figur 5.14 Utsatthet i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av brott mot enskild person,
skattat antal handelser (tusental), 2005-2011, samt andelen av valdsbrotten (hot,
personran, misshandel och sexualbrott) som skett pa allman kommunikation.

Killa: BRA (2013a). NTU 2012, samt BRA (2013b) Underlag till Trafikanalys, handling # 40 i
arende Utr 2010/37.

Den publicerade statistiken i ULF redovisar inte heller hur manga personer som
uppger att de drabbats av brott som intraffat i eller i narheten av kollektivtrafiken.
Pa fraga fran stiftelsen Tryggare Sverige uppger dock SCB att av de drygt 3
procent som utsatts for vald eller hot pa allman plats 2011 var det 11 procent
som uppgav att brottet intraffat i kollektivtrafiken, se Tabell 5.7.'"

%7 Tryggare Sverige (2012) Trygghet i kollektivtrafiken. Rapport 2012:1, Stockholm
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Tabell 5.7 Andel av de som utsatts for vald eller hot pa allman plats som angett
kollektivtrafiken som svarsalternativ

2000/2001 2002/2003 2004/2005 2007/2008 2009/2010

74 11,1 11,4 9,1 11,4

Kalla: Tryggare Sverige (2012) Trygghet i kollektivtrafiken. Rapport 2012:1, Stockholm och
SCB ULF 2000-2010.

Fordonsrelaterade brott ingar ocksa i NTU och omfattar tre brottstyper: bilstold,
stold ur eller fran fordon och cykelstdld. Ungefar 0,4 procent av hushallen, vilket
motsvarar cirka 12 000 hushall i Sverige utsattes for bilstld under 2011.
Omkring 3,1 procent uppger sig ha utsattas for stold ur eller fran ett fordon,
medan 6,7 procent uppger att de utsatts for cykelstéld under 2011.

Tabell 5.8. Andel utsatta hushall i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av brott mot
egendom och andel anmalda héndelser i procent, 2006 och 2011, enligt NTU 2007-2012

Andel utsatta hushall i procent

2006 2007 2008 2009 2010 2011
Samtliga 12,6 11,7 11,2 11,0 10,0 10,4
egendomsbrott
mot hushall
Bostadsinbrott 1,0 0,9 1,0 1,0 1,0 1,1
Bilstold 0,9 0,8 0,7 0,5 0,6 0,4
Stold ur/fran 5,0 1,4 3,7 3,5 2,8 3,1
fordon
Cykelstold 6,9 7,1 6,9 6,9 6,5 6,7

Andel anmalda handelser i procent

Samtliga 53 20 51 52 21 52
egendomsbrott
mot hushall
Bostadsinbrott 74 78 75 88 86 89
Bilstold 98 96 97 . . .
Stold ur/fran 61 65 64 66 66 62
fordon
Cykelstold 40 35 37 38 38 39

Killa: BRA (2013a) Nationella trygghetsundersokningen 2012. BRA Rapport 2013:1, tabell
3E

Resultaten visar att hushall med barn i storst utstrackning utsatts for cykel-
stolder. Personer som bor i flerfamiljshus uppger i stérre utstrackning an boende
i smahus att deras hushall utsatts for fordonsrelaterade brott. Detta galler
speciellt for bil- och cykelstold. Hushall i storstader och storre stader ar generellt
mer utsatta for dessa brott an hushall i évriga landet. | stor utstrackning sker
fordonsrelaterade brott i det egna bostadsomradet.
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Forslag till matetal for indikatorn objektiv trygghet:
e Antal (andel av befolkningen) som utsatts for brott pa "allmanna
kommunikationer”. Kélla BRA - NTU
e Andel drabbade hushall av fordonsrelaterade brott: Kalla: BRA — NTU
o Bilstold
o Cykelstold
o Stold ur eller fran fordon

Matt - Subjektiv trygghet

For den subjektiva delen av trygghetsbegreppet som handlar om upplevelse av
trygghet ar det mojligt att anvanda Svensk Kollektivtrafiks arligen publicerade
Kollektivtrafikbarometer som har genomférts sedan 2001. '®. | den senaste
rapporten uppger ungefar 70 procent av resenérerna att de ar trygga'® oavsett
indelning. En uppdelning pa stadstrafik/landsbygdstrafik, man/kvinnor och olika
alderskategorier ar mojlig.

NTU behandlar trygghetsaspekterna relativt utforligt, &ven om det inte finns
nagon specialredovisning for transportomradet. | NTU indelas aspekterna i fyra

grupper.

e  Otrygghet ute sen kvall i eget bostadsomrade

e  Oro for brott

e  Otrygghetens konsekvenser

e Otrygghet relaterat till egna erfarenheter och installningar

Den forsta kategorin har relevans i s& motto att kan fungera som en proxy
eftersom den till viss del fangar otrygghet mellan hemmet och transportsystemet
exempelvis en hallplats, ur ett "hela-resan-perspektiv’. En stor majoritet, 85
procent, av befolkningen mellan 16 och 79 ar uppger att de kénner sig ganska
eller mycket trygga nar de gar ut ensamma sent en kvall i sitt eget bostads-
omrade. Av de som uppges vara otrygga, ar det en stdrre andel som bor i
Skéne, Vastmanlands och Orebro lan. Minst otrygga &r man i Gotlands,
Vasterbottens, Norrbottens och Kalmar lan. Férdelningen mellan méan och
kvinnor ar ojamn. Av kvinnorna uppger 25 procent att de kanner sig ganska eller
mycket otrygga (14 procent), tio procent sa pass otrygga att de valjer att inte ga
ut sent pa kvallen. Fér mannen ar motsvarande siffror 6 respektive 1 procent.

Det ar vanligt att ganska eller mycket ofta oroa sig fér bostadsinbrott (17
procent). Darefter kommer oro 6ver att hushallets bil ska bli stulen eller utsatt for
skadegorelse (13 procent). | lagst utstrackning uppges oro for overfall eller
misshandel (11 procent). Sett 6ver tid har andelen personer som oroar sig for
fordonsrelaterade brott minskatt patagligt (med 9 procentenheter sedan 2006)
och andelen som oroar sig for 6verfall eller misshandel har minskat med 4

1% Svensk Kollektivtrafik (2013) Kollektivtrafikbarometern 2012. | Kollektivtrafikbarometern
2012 redovisas uppgifter for 2006 och framat uppdelat pa resenarer och personer i
allmanhet.
http://www.svenskkollektivtrafik.se/Global/Fakta%20och%20publikationer/publikationer/KO
LBAR%20Ipsos_Rapport Hel%c3%a5r%202012 v20130204.pdf

' Respondenten far besvara pastaendet: "Det kanns tryggt att resan med [bolaget]”
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procentenheter sedan 2006. Aven har ar det méjligt att dela upp materialet pa
exempelvis lan, kén och alder.

De flesta andrar inte sitt beteende pa grund av otrygghet, men néra en tredjedel
uppger att de (vid nagot tillfélle) valt en annan vag eller annat fardsatt till foljd av
oro for brott. Aven har &r det méjligt att dela upp materialet pa exempelvis Ian,
kén och alder.

Forslag till matt fér indikatorn subjektiv trygghet:
e Andel trygga kollektivtrafikresenarer.
¢ Andel som ar otrygga i sitt bostadsomrade sent pa kvallen.
e Andel som oroar sig for stold eller skadegorelse av bil.
e Andel som andrat rutt eller fardmedelsval pa grund av oro for brott.
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Tabell 5.9 Matt- och indikatorstruktur for maluppfoljning — Precisering 1: Trygghet

Matt Matetal Datakalla Upplésning | Ar
Objektiv trygghet | Andel av befolkningen som utsatts for brott pa allménna kommunikationer i relation till BRA Nationellt 2005-
utsatthet for brott
Andel drabbade hushall av fordonsrelaterade brott BRA Nationellt 2006-
Subjektiv Andel trygga kollektivtrafikresenarer Svenk Nationellt 2001
trygghet Kollektivtrafik
Andel som ar otrygga i sitt bostadsomrade sent pa kvallen BRA Lan 2006
Andel som oroar sig for stdld eller skadegorelse av bil BRA Lan 2006
Andel som andrat rutt eller fardmedelsval pa grund av oro for brott BRA Lan 2006
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5.2 Naringslivets transporter

| propositionen Mal fér framtidens resor och transporter'™® framgér att “en
transport bér utféras med den kvalitet och vid den tidpunkt som transportéren har
utlovat.” Genom att tolka innebdrden av ovanstaende bor de tre indikatorerna
som foreslas for medborgarnas resor aven kunna anvandas for att beskriva
naringslivets transporter. Givetvis anpassas matten for att fanga naringslivets
specifika aspekter sa val det gar. | en del fall &r dock informationen relevant for
saval medborgarnas resor som for naringslivets transporter. Da redovisas
informationen under rubriken medborgarnas resor. Aspekterna kommer dock att
inga i maluppféljningens bedémningsunderlag.

Utfallet av preciseringen naringslivets transporter féreslas matas i termer av
transportsystemets tillforlitlighet, bekvamlighet samt den trygghet som erbjuds
och upplevs. | den konceptuella modellen (Figur 2.1), motsvaras tillstdndet av
boxen Transportsystemet. En forandring av tillstandet gor att utformningen av
boxen férandras. Utfallet av denna férandring, illustrerat med en pil till boxen
Naringsliv kan innebara att det sker en anpassning till de nya foérhallandena. Ett
exempel skulle kunna vara att graden av férseningar i transportsystemet minskar
vilket 6kar naringslivets tillit till systemet, varfor foéretag kan valja en for foretaget
mer optimal transportlésning for att ta emot insatsvaror eller leverera sina
slutprodukter. Utmaningen i maluppféljningen blir darmed att hitta matt och
matetal som dels kan fanga utvecklingen av tillstandet i termer av tillforlitlighet,
bekvamlighet och trygghet och som kan pavisas ha en potentiell effekt pa
naringslivets transporter.

Indikator — Tillforlitlighet

Matt — Forseningar i godstrafiken

Pa samma satt som for persontagstrafiken kan uppgifter fran Trafikverket
anvandas for att redovisa punktligheten fér godstagen, se Figur 5.1. Tillsammans
med manatliga uppgifter, se Figur 5.15 for 2011 och 2012 ger det en inblick i
godstagens punktlighet.

"% Regeringens proposition (2009) Mal fér framtidens resor och transporter. Prop.
2008/09:93.
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Figur 5.15 Andel godstag i tid till slutstation inom angiven tid + 15 minuter

Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/Punktlighetsstatistik/Statistikarkiv-for-
punktlighetsstatistik/

Med matetalet regularitet mats andelen tag som gick hela sin planerade stracka.
Arlig information finns for ett antal &r tillbaka, medan manadsuppgifter redovisas
av Trafikverket manadsvis sedan 2011.
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Figur 5.16 Regularitet (andel tag som ankommer till slutstation)

Anm: Har ingar godstag, persontag och tjanstetag

Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/Reqularitet/Statistikarkiv-for-reqularitet/
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Ett matt pa utbud av jarnvag ar tagkilometer enligt tagplan, det vill sédga hur
mycket trafik i jarnvagssystemet som planeras under nastkommande ar. Det kan
jamféras med Sveriges officiella statistik som innehaller information om faktiskt
utférda tagkilometer och hur detta utvecklats dver tid. Genom att jdmfora de tva
datakallorna baserat pa de tre ar da tidserierna dverlappar varandra ar det tydligt
att uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagplanerna ligger cirka 3 procent
over den officiella statistiken. Motsvarande siffra for godstrafiken ar cirka 30
procent. Enligt Trafikverket stalldes ungefar 20 procent av godstégen in under
2010 sa dessa siffror verkar stdmma relativt val verens.

Det bor noteras att installda godstag, till skillnad fran persontagen, inte behéver
vara en foljd av stérningar, utan kan vara en naturlig anpassning till aktuella
transportbehov. Pa ett satt kan instéllda godstag darmed betraktas som ett
uttryck for en positiv flexibilitet i systemet, vilket kraver ett annat forhallningssatt
vid tilldmpningen av dessa data for uppféljningsandamal.

Matt — Tringsel i jarnvags- och viagsystemet

Kapacitetsutnyttjandet av jarnvagsnatet liksom trangsel forekommer dven for
godstrafiken. Det &r dock svart att skilja ut specifikt fér godstrafiken, varfor
matetal for detta matt hamtas fran preciseringen om medborgarnas resor.

Genom att dven redovisa godstrafikarbetet per start- respektive mallan™', enligt
tagplanen, for godstransporter pa jarnvag far vi ett komplement till kapacitets-
utnyttjandet enligt UIC:s definition. Darmed kan sagas lite mer an tidigare
huruvida belastningen pa godstransporterna har 6kat eller minskat for vissa delar
av systemet. En fortsatt metodutveckling behdvs goras.

Godstrafiken domineras av Norrbotten, Skane, Vastra Gétaland, Dalarna och
Orebro 14n som startlan. Over aren syns kraftiga svangningar, svangningar som
knappast kan ségas vara observerbara pa aggregerad niva av tagplanen.

Motsvarande figur gar att ta fram aven fér mallan av godstransporter pa jarnvag.

Det ar svart att pa ett generellt satt beskriva stdrningar i vagtransportsystemet.
Ett mojligt matetal att anvanda ar baserat pa antal stopp i vagnatet. Figur 5.9
redovisar beraknande forseningar (fordonstimmar) som f6ljd av totalstopp i det
statliga vagnatet - kdnnbarhet. Detta avser totalstopp i bagge riktningarna pa
tvafaltsvagar och en riktning pa flerfaltsvégar. Motsvarande kan tas fram med
avseende specifikt for godstrafiken pa vag.

"™ Detta matt kan beréknas fran det l4n taget startade eller ankom till, det vill séga det

fangar inte trafik som passerar ett 1an pa vag mot slutdestinationen vilket kan vara en av
forklaringarna till det observerade monstret pa lansniva.
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Figur 5.17 Godstrafikens utveckling o6ver tid enligt tagplanerna 2009-2013, tagkilometer
per startlan enligt ansokta taglagen i tagplanen for respektive ar.
Kalla: Trafikanalys (2012c) PM 2012:11 Utbud av kollektivtrafik 2012, Stockholm.

Matt — Transportorers upplevelser av tillforlitlighet och trygghet i ett
internationellt perspektiv

For att jamfora hur tillforlitligt det svenska transportsystemet star sig i konkurrens
med andra lander kan Logistic Performance Index anvandas. Varldsbanken har
tre ganger hittills presenterat rapporten Connecting to Compete: Trade Logistics
in the Global Economy, 2007, 2010 och 2012. Dar redovisas The Logistic
Performance Index (LPI) och dess underliggande indikatorer. LPI tas fram
genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga
institutioner. Fokus ligger pa logistikens roll for konkurrenskraft''2,'"® samt hur

landerna kan arbeta proaktivt med logistikfragor.

Undersdkningen bestar av tva delar, en internationell och en nationell del. |
undersokningen gors en kvalitativ beddomning av ett lands logistikférutsattningar,
utifran sex olika aspekter, vilka benamns indikatorer:

"2 «Evidence from the 2007 and 2010 LPI's indicates that, for countries at the same level of

per capita income, those with the best logistic performance experience additional growth: 1
percent in GDP and 2 percent in trade” Kélla: The World Bank (2010), sid IlI.

"3 “As measured by the World Bank’s Logistics Performance Index (LPI), trade logistics
performance is directly linked with important economic outcomes, such as trade expansion,
diversification of exports, and growth” Kalla: The World Bank (2010), sid 3.
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e  Hur effektiv ar tullklareringsprocessen

e Kvaliteten pa handel- och transportrelaterad infrastruktur

e  Hur Iatt &r det att ordna en frakt som &r prismassigt konkurrenskraftig

e Kompetens och kvalitén pa logistiktjanster.

e Mogjligheten att folja och spara séndningar.

¢ Med vilken frekvens anlander sdndningarna till kunden inom planerad
eller férvantad tid (punktlighet)

Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i
lander med stort utbyte med det aktuella landet. Respondenterna far besvara en
enkat om hur Iatt det ar att bedriva handel (logistics performance) med atta olika
lander, 1ander som man idag har stort utbyte med." Svaren anges pa en
femgradig skala dar 1 &r samst och 5 ar bast.""® Baserat pa de inkomna svaren
har en bedémning gjorts for 155 lander. | Tabell 5.10 redovisas LPI-vardet med
rankingen inom parentes, samt de sex indikatorvardena fér 2010 och 2012 for
nagra grannlander. Ranking for respektive indikator gar ocksa att redovisa for
ytterligare belysning.

Tabell 5.10 Landernas indexvarden for LPI (med rankingen) och indikatorerna, 2010 och
2012

LPI varde Tull Infra- Inter- Logistik- | Sparb | Punkt-
(rank) struktur natio- kvalitet arhet lighet

nell och kom-

handel petens
Sverige_2010 4,08 (3) 3,88 4,03 3,83 4,22 4,22 4,32
Sverige_2012 3,85 (13) 3,68 4,13 3,39 3,90 3,82 4,26
Norge_2010 3,93 (10) 3,86 4,22 3,35 3,85 4,10 4,35
Norge_2012 3,68 (22) 3,46 3,86 3,49 3,57 3,67 4,09
Finland_2010 3,89 (12) 3,86 4,08 3,41 3,92 4,09 4,08
Finland_2012 4,05 (3) 3,98 4,12 3,41 3,92 4,09 4,08
Danmark_2010 3,85 (16) 3,58 3,99 3,46 3,83 3,94 4,38
Danmark_2012 4,02 (6) 3,93 4,07 3,70 4,14 4,10 4,21
Storbrit._2010 3,95 (8) 3,74 3,95 3,66 3,92 4,13 4,37
Storbrit._2012 3,90 (10) 3,73 3,95 3,63 3,93 4,00 4,19
Tyskland_2010 4,11 (1) 4,00 4,34 3,66 4,14 4,18 4,48
Tyskland_2012 4,03 (3) 3,87 4,26 3,67 4,09 4,05 4,32

Kailla: The World Bank (2010, 2012) Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy.

"% En bestamd urvalsprocess avgor vilka lander respektive respondent ska behandla.
115

Hur ska vardena tolkas och hur relaterar rankingen till hur bra logistiken ar? Ett exempel
som anges i rapporten fér 2010 ar att om LPI skulle sjunka fran 3,5 till 2,5 sa skulle det
innebara att det tar ytterligare tva till fyra dagar att flytta godset mellan en hamn och
foretagets lager. Ett annat exempel ar det skulle innebéara att andelen fysiska inspektioner
vid tullklareringen skulle 6ka med 25 procent. Med hjalp av denna kunskap ar det mgjligt
att identifiera olika tranga sektioner som pa sikt kan atgardas
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Tabell 5.11 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 2: Tillforlitlighet

Matt Mitetal Datakilla Upplésning | Ar

Fdrseningar i godstrafiken Andel tdg som ankommer till slutstation inom | Trafikverket Nationellt 2000
15 minuter
Regularitet Trafikverket Nationellt 2011
Officiellt genomférd trafik — trafik enlig Trafikanalys, Nationellt, 2009
tagplan Trafikverket Lan

Trangsel i vag- och jarnvagssystemet Antalet linjedelar med stor, medelstor eller Trafikverket Nationellt 2009 | Bantyp ar
liten kapacitetsutnyttjande majligt
Godstagstrafikarbete pa jarnvag enligt Trafikverket Lan 2009
tagplan
Hastighetsindex for medelhastighet Trafikverket Nationellt 1996
Trangselindex (restid pa vag) Trafikverket Storstaderna | 2006
Medelhastigheter i rusningstrafik Trafikverket Sthim, Gbg 2011
Kéannbarhet — Antal fordonstimmar till foljd av | Trafikverket Lan 2009
stopp i vagsystemet

Transportorers upplevelser av tillforlitighet och Ranking och varde pa LPI med dess 6 Varldsbanken Nationellt 2007 | Intermittent

trygghet i ett internationellt perspektiv

indikatorer
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Indikator — Bekvamlighet

Bekvamlighet for naringslivets transporter kan vi 6versatta med huruvida
omfattningen i form av infrastruktur m.m. motsvarar de férvantningar som stalls
pa den fran naringslivets transportképare. Det vill sdga, haller transportsystemet
den kvalitet som kan forvantas? Har ska alltsad fangas sadana aspekter som inte
direkt har med dess tillforlitlighet att gora.

Matt — Global Competitiveness Index (GCI)

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet i bred mening star
sig i forhallande till andra landers kan The Global Competitiveness Index (GCl)
publicerat av World Economic Forum anvandas. GCI speglar hur naringslivet
sasom till exempel en transportkdpare upplever ett lands transportsystem. World
Economic Forum (WEF) presenterar arligen en rapport dar man med hjélp av
GCl bedomt olika landers konkurrenskraft. "'

GCl bestar av 12 faktorer eller pelare som anses speciellt betydelsefulla som
drivkrafter till produktivitet och konkurrenskraft. Alla pelare ar viktiga fér samtliga
lander, men beroende pa landets stadium av utveckling har pelarna tilldelats
olika vikt enligt en tredelad indelning. Det innebar att de ldnder som anses ha en
innovationsdriven ekonomi har en, relativt sett, hogre vikt for just dessa tva
pelare, "Utvecklat naringsliv’ och “Innovationer”, jamfért med lIander som anses
vara mer faktordrivna. Sverige, som klassificerats som en innovationsdriven
ekonomi, ges vikterna 20, 50 respektive 30 procent for att férdela pelarnas
betydelse fér Sveriges totala GCl-varde. Ett land som Mexiko anses befinna sig
pa nivan Effektivitetsdriven ekonomi och har da istallet vikterna 40, 50 och 10 for
att fordela pelarnas vikt till det sammanvagda indexet.

Infrastrukturpelaren bestar enligt den senaste undersdkningen av foljande nio
matt:

e Kvaliteten generellt pa infrastrukturen'"’

e Kuvaliteten pa vaginfrastukturen

e Kvaliteten pa jarnvagsinfrastrukturen

e Kuvaliteten pa hamninfrastrukturen

e Kvaliteten pa flyginfrastrukturen

e Utbudet av sateskilometer pa flyget

e Kuvaliteten pa elférsorjningen

e Antal fasta telefonabonnemang per 100 invanare
e Antal mobilabonnemang per 100 invanare

Ur listan ovan redovisas nedan rankingen, se Figur 5.18, for de fem
transportinfrastrukturmatt som bedémts ha storst relevans for fragestaliningen,
samt rankingen for all infrastruktur och GCI. Infrastrukturen over lag far
kvalitetsmassigt anses vara relativt god i Sverige i ett nordiskt perspektiv.

"8 |Intervjuundersdkningen genomfdrs arligen (januari-maj). Malgruppen ar landets
foretagsledare. Ar 2011 deltog éver 140 lander. Fragorna besvaras pa en skala fran 1 till 7
dar 1 ar samst och 7 hogst. Undersoékningarna utfors av partnerinstitut i respektive land.
Partnerinstituten ar i regel institutioner vid nagot av landets universitet, oberoende
forskningsinstitut eller foretagsorganisationer. Detaljerade riktlinjer styr intervjuférfarandet.
" Transport- och kommunikationsinfrastruktur samt energiférsorjning.
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Figur 5.18 Global Competitiveness Index (GCI) ranking 2010-2012 i Sverige, Danmark,
Norge och Finland.

Kailla: World Economic Forum (2010-2012) The Global Competitiveness Report 2010, 2011
och 2012. http://www.weforum.org/issues/global-competitiveness

Matt — Naringslivets upplevelse av transportsystemets bekvamlighet

GCI ar dock ett grovt matt som inte nddvandigtvis ger hela bilden. Framfoérallt ar
det ett relativt grovt matt eftersom det ger bild av en hel nation. Foér att fordjupa
analysen nagot bor mattet kompletteras med ett nationellt nedbrytbart matt.
Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv en ranking av det lokala foretagsklimatet
uppbyggd av resultatet fran en féretagarenkat med fragor om bland annat
vagnatet, tag och flygférbindelser, samt officiell statistik.""® Resultaten fér infra-
strukturaspekternas kan presenteras pa kommunniva men bor fér redovisningen
grupperas enligt SKL:s kommungruppsindelning.

18 Rankingen for ar 2011 bygger pa enkatsvar fran drygt 38 000 foretagare genomford
under perioden september till och med december 2011 av Demoskop pa Svenskt
Naringslivs uppdrag. Enkaten skickades till 200 féretagare per kommun i kommuner med
farre an 1 200 arbetsstallen (med anstallda) och farre an 50 000 invanare, till 400
foretagare per kommun i kommuner med fler &n 1 200 arbetsstallen eller 50 000 invanare,
till 600 foretagare i Malmé och Géteborg samt till 1 200 foretagare i Stockholm.
Svarsfrekvensen var 55 procent.
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Transportbranschens néjdhet ar en matning som Trafikverket genomfor vilken
ger en samlad bild éver hur néjda godstransportkdpare, godstransportdrer och
trafikhuvudman for kollektivtrafik &r med vag och jarnvagstrafiken. Fragorna
galler tillgangen till trafikinformation, informationen kring aktuella trafikstérningar
och leveransstorningar, informationen vid planerade driftavbrott samt
tillforlitligheten i informationen.

86



Tabell 5.12 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 2: Bekvamlighet

Matt Matetal Datakalla Upplésning | Ar
Transportkdpares upplevelser av bekvamlighet i ett Ranking och varde pa GCI med dess 5 indikatorer WEF Nationellt 2007
internationellt perspektiv
Naringslivets upplevelse av bekvamlighet Infrastrukturkvaliteten enligt Svenskt naringslivs ranking Svenskt SKL 2002
av foretagsklimatet Naringsliv
Transportbranschens ndjdhet, vag och jarnvag Trafikverket Kundgrupper | 2011
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Indikator — Infrastruktur och konkurrenskraft

Inom ramen for FN-samarbetet pagar ett arbete att ta fram ett Transport
Development Index (TDI). Syftet ar att méta de krav som framférdes i en
inventering''®, dar ett flertal luckor i litteraturen och i anvandningen identifierades
och som visade att det finns ett behov av en gemensam metod for att mata
transportsektorns bidrag till nationers konkurrenskraft. Dessa aspekter har sedan
beaktats i en rapport' till Inland Transport Comittee dar den teoretiska grunden
lades for att utveckla en metodologi for att utvardera hur val det nationella
transportsystemet presterar. Metodologin paminner om hur Human Development
Index &r uppbyggt. En systematisk och kronologisk uppféljning av detta index
och dess komponenter kan ge myndigheterna maéjlighet att identifiera och
atgarda brister.

| stora drag kan man se TDI-modellen som en stor tratt som fylls med olika data
kring infrastruktur och dess tillstdnd och anvandning, vilket via viktning resulterar
i ett samlat TDI per land. Enligt ett mycket preliminart utkast har TDI beraknats
for perioden 2000-2010 for ett antal Iander, se Figur 5.19. Mer sakra resultat
med hdgre datatackning planeras under 2013.

Figur 5.19 Transport Development Index 2000-2010.
Kalla: UNECE (2012) Transport and Competitiveness Task Force. Diskussionsunderlag
November 2012, Genéve.

Matt — Transportinfrastruktur, konkurrenskraft och tillvaxt

| Figur 5.20 plottas TDI mot BNP per capita for respektive lands TDI ar 2010. Ett
positivt samband mellan BNP per capita och TDI kan tydligt ses i figuren.
Daremot ar det inte majligt att identifiera ett kausalt samband dem emellan.

"9 UNECE (2010) Supply Chain Challenges for National Competitiveness through
Transport. Informative document for the 73rd session of the ITC, Agenda item 10(g).
Geneve.

20 Understanding the modern role of transport
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Figur 5.20 Ranking av BNP per capita mot TDI, 2010.
Kalla: UNECE (2012) Transport and Competitiveness Task Force. Diskussionsunderlag
November 2012, Genéve.

Mattet GCI kan brytas ned i mindre delar, som redovisats ovan, och vi kan alltsa
specialstudera hur Sverige rankas i relation till andra lander pa infrastruktur-
omradet. Det ar méjligt att folja hur Sveriges ranking férandras generellt och
specifikt inom olika delar av infrastrukturen (t ex flyg, vag, jarnvag, hamnar). Det
mest intressanta ar att det finns data for att félja dessa forandringar éver tid.
Mattet ar i grunden relativt grovt men fyller anda den funktion att de kan indikera
vissa svagheter i infrastrukturen i relation till vara viktigaste lander som vi
konkurrerar gentemot.

Det behdvs fordjupningar och det andra kompletterande mattet LPI kan delvis
hjalpa till med att sékerstalla vara bedémningar kring landets logistikforut-
sattningar i relation till andra lander. Vi kan med hjalp av LPI synliggdra
exempelvis beddmningar och ranking och hur det férandras éver tid inom t ex
infrastruktur, logistikkvalitet och kompetens, sparbarhet samt punktlighet.

Var slutsats ar att matten LPI och GCI ar kompletterande och ger en relativt god
bild av hur transportkdpare och transportorer upplever Sveriges, och for den
delen andra landers infrastrukturella forutsattningar. Bifogas dessutom TDI ges
en god mdjlighet att félja Sveriges utveckling nar det galler infrastruktur och
logistik samt méjligheter att konkurrera med andra lander.
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En tankbar I6sning ar att genomféra berakningar av motsvarande den for TDI
mot BNP/capita i Figur 5.20 aven for LPl och GCI. Generellt kan vi sluta oss till
att har finns det manga aspekter att arbeta vidare med innan vi kan séaga att vi
har ett bra matt att folja upp i malluppfdljningen
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Tabell 5.13 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 2: Infrastruktur och konkurrenskraft

Matt Mitetal Datakilla Uppldsning Ar

Transportinfrastruktur, konkurrenskraft och tillvaxt TDI mot BNP/capita FN Nationellt 2000 Utveckling kravs
GCI mot BNP/capita WEF Nationellt 2007 | Utveckling kravs
LPI mot BNP/capita Varldsbanken Nationellt 2007 | Utveckling kravs
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5.3

Geografisk tillganglighet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter'™ framhalls att” for att ta
till vara utvecklingskraften i alla delar av landet behévs en god tillganglighet och
res- och transportméjligheter som ar anpassade efter lokala och regionala
forutsattningar. Mojligheter for resor och transporter av gods varierar kraftigt i
landets olika delar beroende pa geografiska forutsattningar, t.ex. avstand och
boséttningsmdnster samt skillnader mellan tatortens och landsbygdens
transportmdjligheter.”

| denna precisering gors en uppdelning av tillganglighet: regional, interregional
och internationell. For att belysa tillganglighet pa ett relevant satt foreslar vi att
man inriktar sig pa att sarskilja mellan méjlighet att na respektive ta sig fran
specifika malpunkter samt den tillganglighet som ar specifikt kopplad till sjalva
nyttjandet av transportsystemet, uni- eller multimodalt. Det &r ocksa relevant att
skilja pa naringslivets transporter och medborgarnas resor. Dessutom finns ett
intresse av att kunna fdlja tillganglighetens férandring sa att det &r majligt att
uttala sig om férandringar i konkurrenskraften och den regionala utvecklings-
kraften, varfor just dessa matt blir extra intressanta att studera over tid.

Utfallet av preciseringen kan matas i termer av hur tillgéngligheten férandrats
Over tid, pa olika geografiska nivaer. | den konceptuella modellen (Figur 2.1),
motsvaras tillstandet av den gula boxen Tillganglighet. Fokus har till skillnad fran
precisering 1 och 2 for medbogarnas respektive naringslivets transporter ar pa
att knyta samman transportsystemets utveckling med medborgarnas och
naringslivets anpassning till nya forutsattningar. Det vill sdga, i det har kapitlet ar
avsikten att fanga den sammanlagda tillganglighetsférandringen som kan uppsta
till foljd av att transportsystemet kan erbjuda snabbare kommunikationen an
tidigare, medborgare och naringsliv kan samtidigt ha bade férandrats i mangd,
men aven till sin sammansattning eftersom en rumslig omflyttning kan ha skett.
Den sammanlagda effekten av detta motsvaras av den gula boxen. For
maluppfdljningen ar det dock viktigt att forst och framst kunna beskriva hur stor
del av denna totala tillganglighetsférandring som beror av en eller flera
férandringar av sjalva transportsystemet. En férenkling kan téankas vara att
konstanthalla befolkning och féretagens lokalisering och antal och se hur
tillgangligheten utvecklas fran en tidpunkt till en annan. Men det ar i ett Iangre
perspektiv den sammanlagda tillganglighetsféorandringen som avgoér
medborgares och naringslivs faktiska tillganglighet vilket paverkar de 6vriga
boxarna i (Figur 2.1).

Utvecklingen till féljd av en férandring i tillganglighet har inom ramen fér detta
uppdrag studerats ndrmare och resultaten presenteras nedan. Delvid baserat pa
dessa resultat inkluderas ett antal matetal som vi féreslar bor inga i en
transportpolitisk maluppfdljning.

12! Regeringens proposition (2009) Mal for framtidens resor och transporter. Prop.
2008/09:93.
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Tillganglighet och konkurrenskraft

Samband mellan tillganglighet och nattlénesumma'?

| en forsta studie ar ansatsen forst och framst att utveckla metoden och
forstaelsen av sambandet mellan tillganglighet och tillvéxt. Metoden for analysen
ar en paneldataanalys av sambandet mellan tillganglighet till arbetsmarknad och
regional tillvaxt med hjalp av OLS (Ordinary Least Squares) med en sa kallad
fixed-effects (FE) estimator.'® Analysen tar hansyn till vaginfrastrukturens,
befolkningens och arbetstillféllenas lokalisering under perioden 2008-2010 och
undersoker effekten pa tillvaxten.

Studiens syfte &r att analysera ar hur variationer i tillganglighetsmattet Antal
nabara arbetstillfdllen inom 45 minuter bilreseavstand paverkar tillvaxten
(nattlbnesumma for befolkning i alder 20-64) per 500 metersruta, under perioden
2008 till 2010 i de 290 kommuner respektive 72 FA-regioner for vilka uppgifter
finns tillgangliga. | urvalet for paneldata observeras cirka 400 000 femhundra-
metersrutor vid tre olika tidpunkter (2008, 2009, 2010) vilket innebar relativt fa
tidsperioder (sma T) och manga individer/rutor (stora N).

Den beroende variabel ar Nattibnesumma fér befolkning i aldern 20-64, per 500
metersruta, under perioden 2008 till 2010. Berékningar av nattlbnesumma per
500 metersruta ar gjorda utifran Kontrolluppgiftsregistret (SCB), som innehaller
alla utséanda kontrolluppgifter 6ver 100 kr.

De oberoende variablerna ar:

e Antal ndbara arbetstillfallen inom 45 minuters bilreseavstand fran varje
500 metersruta ar beraknad med hjalp av PiPoS'** utifran den
kontrolluppgiftsbaserade arbetsmarknadsstatistiken (RAMS).'*

PIPOS generella tillganglighetsanalys utgar fran berakningar av
avstand mellan start och malpunkter via ett vagnat. Alla startpunkter
tilldelas normalt ett varde utifran hur langt bort de befinner sig fran sin
narmaste malpunkt. | den har studien antas istéllet alla arbetstillfallen
inom normalt pendlingsavstand (45 minuter) fran respektive 500
metersruta vara potentiellt tillgangliga for den arbetsféra befolkningen. |
berakningen insamlas och summeras darfor alla arbetstillfallen som ar
lokaliserade inom 45 minuters bilresa ihop for respektive befolkad ruta.

22 For en mer detaljerad beskrivning av modellen och metoden se Tillvéxtanalys WP/PM

2013:03. Kommande WP/PM, Ostersund

'3 paneldata ar mest anvandbara nar det finns individspecifik icke observerbar
heterogenitet. Fixed-effects metoden anvands férst och framst d& det inte kan antas att
observationerna for de beroenden variablerna ar oberoende distribuerade inom varje
geografisk omrade (ruta, kommun eller I&n). Antagandet ar att de icke-observerbara
regionspecifika egenskaperna som paverkar férandringar i nattidnesumma i de olika
regionerna ar konstanta over tiden.

' PIPOS bestar av en databas med geokodade (koordinatsatta) data, grundlaggande
GIS- funktionalitet for tillganglighetsanalyser samt ett funktionsbibliotek i vilket tillampningar
for mer specifika dndamal kan utvecklas och laggas till. PIPOS nuvarande modell for
berakning av tillganglighet ar utvecklat for att hantera forflyttningar med bil via ett vagnat.
'25 | analysen har alla foretag som tillhér naringsgrensindelning (SNI12007) "Jordbruk,
skogsbruk och fiske” exkluderats, da dessa foretagsdata ar kopplade till
jordbruksfastigheter, vilket betyder att varje jordbruksfastighet registreras som foretag i
IFDB.
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Vagnatet for 2008 anvands bade for befolkningsdata 2008 och 2009
medan vagnat for 2011 anvands for befolkningsdata 2010.

e Andel lagutbildade i &ldersgruppen 20- 64 inkluderar alla individer i
aldersgruppen 20-64 som tillhdr nivaerna Férgymnasial utbildning
kortare &n 9 ar, Férgymnasial utbildning 9-10 ar och Gymnasial
utbildning i den gamla SUN-koden Niva enligt SUN 2000'%. Variabelns
kalla &r SCB:s Utbildningsregister.

e Andel utomnordiskt fodda i aldersgruppen 20-64 inkluderar alla individer
i aldersgruppen 20-64 foédda i icke nordiska lander. Variabelns kalla ar
Registret 6ver totalbefolkningen (RTB).

e Andel boende i privatdgda bostédder ar beraknat utifran den juridiska
formen for bostaden. Bostader dgda av fysiska personer, dédsbo,
bostadsrattsféreningar och allmannyttig bostadsférening réknas som
privatdgda bostader. Variabelns kélla ar Registret éver
totalbefolkningen (RTB).

e Antal tagstationer med tagstopp per kommun per kommun. Variabelns
kalla ar Samtrafikens databas.

Analysen gors bade pa kommun och pa FA-region niva. Varje 500 metersruta
tillhér en kommun och en FA-region och méjligtvis ar den geografiska skillnaden
mellan avgransade rutor begransade medan den geografiska skillnaden mellan
kommunerna och FA-regionerna kan vara mer signifikant och intressant for var
analys. Vi tar alltsa hansyn till varje 500 metersruta och far samtidigt resultaten
rapporterad pa kommun eller FA-region.

Givet att den beroende variabeln Nattlibnesumma och den oberoende variabeln
Antal ndbara arbetstillfallen ar logaritmerade'”, medan de 6vriga oberoende
variabler ar inte logaritmerade maste vi ha féljande i atanke vid tolkning av
koefficienterna:

e Logaritmerad oberoende variabel: Procentuell férandring i den
oberoende ger absolut férandring i den beroende variabeln. En
procents 6kning av den oberoende ger koefficienten/100 6kning i den
beroende variabeln, i absoluta tal.

e [ogaritmerad beroende variabel: Absolut forandring i den oberoende
variabeln ger procentuell férandring i den beroende variabeln. Ett stegs

128 Utbildningsniva: 2: a siffran i gamla SUN-koden Niva enligt SUN 2000
1) Férgymnasial utbildning kortare &n 9 ar 1

2) Férgymnasial utbildning 9 ar (motsvarande) 2

3) Gymnasial utbildning hégst 2-arig 31, 32

4) Gymnasial utbildning 3 ar 33

5) Eftergymnasial utbildning kortare an 3 ar 41, 52

6) Eftergymnasial utbildning 3 ar eller langre 53, 54, 55

7) Forskarutbildning 6

27 Nar man gor regressionsanalyser bor variablerna man anvander vara normalférdelade.
Det ar dock valdigt vanligt att variabler inte ar det, och det ar fallet i var analys for
variablerna Antal nabara arbetsstéllen och Nattlonesumma. Det kan bero pa att de
processer som styr variablerna ar sjalvforstarkande. Helst vill vi att den ska vara
normalférdelad kring medelvardet. Darfor tar vi den naturliga logaritmen av variabeln.,
vilket innebar att avstandet mellan varden hdgre upp pa skalan sa att sdga trycks ihop. Det
innebar att vi tror att forandringen mellan 1000 och 2000 i Nattidnesumma betyder mer an
férandringen mellan 10000 och 11000
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okning i den oberoende variabeln ger koefficienten*100 procents 6kning
i den beroende variabeln.

e Logaritmerad oberoende och beroende variabel: Procentuell forandring
i den oberoende ger procentuell férandring i den beroende variabeln.
Koefficienten kan alltsa tolkas som en elasticitet.

| forsta hand presenteras regressionsresultaten pa kommun och FA-region niva i
Tabell 5.14. Enligt existerande teorier om sambandet mellan tillvéxt och tillgang-
lighet forvantas en positiv effekt av 6kad tillganglighet pa tillvaxten, liksom ett
negativ samband férvantas mellan tillvaxt och andel lagutbildare i alder 20-64.
Detta verifierats i analysen dar resultaten visar en tydligt signifikant korrelation
mellan tillganglighetsmattet (Antal nabara arbetstillféllen inom 45 minuter) och
ekonomisk tillvaxt (Nattlbnesumma) bade pa FA- och kommunniva.

Det innebér att en procent 6kning i Antal nabara arbetstillfallen ger en 0,2
respektive 0,4 procent 6kning i Nattlbnesumma pa kommun respektive FA-region
niva. En procents 6kning i Antal tagstationer ger 0,07 procents 6kning i
Nattlbnesumma pa FA-region niva, medan en procent dkning i Andel boende i
privatdgda bostdder och Andel utomnordiskt fédda ger cirka 17 procent
respektive 1 procent 6kning i Nattlénesumma. Slutligen, en procents 6kning i
Andel lagutbildade ger en minskning av Nattlénesumma pa 1 procent.

Tabell 5.14 Regressionsresultat pA kommun och FA-region niva.

Kommun FA-region
Konstant 5,21** 3,78**
Antal ndbara arbetstillfallen (In) 0,22%* 0,39**
Andel boende i privatdgda bostader 0,16*** 0,18***
Andel lagutbildade 20-64 ar -0,01*** -0,01***
Andel utomnordiskt fodda 20-64 ar 0,01*** 0,01***
Antal tagstationer per kommun (In) A 0,07**
Antal grupper 290 72
Antal observationer 556256 556256
R2 0,73 0,59

Anm:* = pd kommunniva kan vi inte inkludera Antal tdgstationer per kommun pa grund av

kolinjaritet'?®

Den beroende variabeln ar Nattlonesumma (In) for befolkning i alder 20-64, per 500m ruta.
Resultatet dr grupperat pa kommun respektive FA-regionsniva. * = 10% signifikansniva, **
= 5% signifikansniva, *** = 1% signifikansniva.

128 \/ad ar kolinjaritet? Vad det handlar om &r att en férklaringsvariabel ar nara linjart
beroende av en eller flera av de andra forklaringsvariablerna.
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For alla oberoende variabler ses ingen storre skillnad mellan kommunniva och
FA-regionsniva. Nar det galler kontrollvariablerna Andel privatdgda bostédder och
Andel lagutbildade 20-64 ar visar regressionen att den samstdmmer med det
samband som gar att utldsa ur existerande litteratur.

Som ett andra steg i analysen delas de 290 kommunerna upp enligt SKL:s
kommungruppsindelning och testas i separata panelregressioner for att
kontrollera for eventuella geografiska skillnader som inte omfattas fixed-effects
koefficienten i den tidigare regressionen. Resultatet visar att tillganglighetens
effekt pa tillvaxt varierar mellan kommungrupperna Tabell 5.15. | den
analyserade modellen med fixed-effect har vi valt att jobba med 500 metersrutor
och darfér kan vi i dagslaget inkludera endast Antal nabara arbetstillféllen inom
45 minuter bilreseavstand som tillganglighetsmatt. Andra mojliga tillganglighets-
matt finns tyvarr bara pa kommunniva eller for aret 2011 alternativ 2012.
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Tabell 5.15 Regressionsresultat pa kommun, SKL-indelning.

Ny
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5 L (5] w » o o
Antal nabara arbetstillfallen (In) 0,13** 0,35*** 0,34*** 0,27*** 0,14*** 0,30*** 0,16*** 0,29*** 0,39***
Andel boende i privatigda bostdder 0,13** 0,17** 0,16** 0,16*** 0,13*** 0,15*** 0,15*** 0,17*** 0,17***
Andel lagutbildade -0,01** -0,01*** -0,01*** -0,01*** -0,00*** -0,00*** -0,01*** -0,00*** -0,01***
Andel utomnordiskt fédda 0,02*** 0,02*** 0,01*** 0,01*** -0,00*** 0,00*** -0,01*** 0,01** -0,00***
Konstant 7,51% 4,75** 4,27* 5,12** 4,56** 4,76** 6,24* 5,03** 4,93*
R’ 0,69 0,40 0,67 0,36 0,39 0,40 0,17 0,31 0,36
Antal grupper 41 31 22 51 20 54 20 35 16

* = 10% signifikansniva, ** = 5% signifikansniva, *** = 1% signifikansniva

Anm: * = Vi inkluderar inte Antal tigstationer per kommun pa grund av kollinjaritet. Den beroende variabeln ar Nattlonesumma for befolkning i alder 20-64, per 500m ruta.
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Aven om generella tillganglighetsférbattringar kan leda till hogre tillvaxt pa
nationell niva visar resultaten i Tabell 5.15 att effekten av 6kad tillganglighet ar
tre till fyra ganger storre i Stérre stéder, Férortskommuner till stérre stéder,
Pendlingskommuner, Kommuner i tatbefolkad region och Kommuner i
glesbefolkad region i jamforelse med Storstédder med dess férortskommuner
samt Turism- och bes6ksnéringskommuner.

Det ar viktigt att komma ihag att de presenterade resultat ger information om
generell tillgénglighet vilket inte enbart fokuserar pa tillganglighetsférandringar till
foljd av fysiska férandringar i infrastruktur. De resultat som visas ar att det verkar
finnas ett samband mellan inkomst och tillgénglighet som kan bero pa befolk-
ningsmobilitet, arbetsmarknadsférandringar och férandringar i transportsystemet.

Samband mellan generaliserade transportkostnader och fastighetspriser

| en kompletterande studie med ett nagot annat fokus har generaliserade
transportkostnader for att na till narmast belagna residensstaden for regionala
resor och till Stockholm, Géteborg eller Malmo for nationella resor anvants for att
understka hur val dessa storheter kan prediktera fastighetspriser. Hypotesen ar
att omraden med hdga generaliserade transportkostnader for att na en
residensstad eller storstad har langre fastighetspriser.

Resultaten i Tabell 5.16 tyder pa att sa ar fallet. Intressant att notera &r att for
olika geografiska omraden (fem stycken') varierar sambandet bade vad galler
hur stor paverkan pa fastighetspriserna skulle bli vid en férandring av den
generaliserade transportkostnaden, men aven att olika trafikslag tenderar att
vara mer betydelsefulla an andra beroende pa var i landet man bor.

Analysen bygger pa skattade generaliserade transportkostnader fran ca 10 000
geografiska omraden for olika fardmedel 2001 och 2006 till en specifik malpunkt
med en rumslig autoregressiv skattningsmetod.”® Nackdelen med att nyttja
generaliserade transportkostnader som tillganglighetsmatt ar att vi inte fangar
mojligheterna att samtidigt kombinera olika trafikslag, alla tdnkbara malpunkter
eller den attraktivitet (dess massa) som finns i respektive malpunkt. For att goéra
detta hade kravts att en logsumma per omrade hade beréknats vilket inte har
varit méjligt.

129 Baserade pa SAMPERSmodellen som arbetar med 5 regionala modeller eller moduler
for att berakna kostnaderna.

%% Innebar att skattningen tar hansyn till att observationerna inte ar rumsligt oberoende av
varandra.
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Tabell 5.16 Regressionsresultat. Ln taxeringsvarden som forklaras av generaliserade reskostnader

Stockholm Sydost Skane Viast Norr
2006 2001 2006 2001 2006 2001 2006 2001 2006 2001

A 0,29 0,25 0,29 0,25 0,29 0,25 0,29 0,25 0,29 0,25
Konstant 8,47 8,41 8,47 8,41 8,47 8,41 8,47 8,41 8,47 8,41
Ln regionala -0,06 -0,11 -0,08 -0,20 -0,19 -0,13 -0,08
arbetsresor (bil)
Ln nationella -0,18 -0,11 -0,31 -0,21 -0,13
privatresor (tag)
Ln nationella -0,52 -0,41 -0,26 -0,22
privatresor (flyg)
Ln fastighetsarea 0,03 0,05 0,17 0,08 0,05 0,05 0,06
Ln boyta (perm.) 0,27 0,27 0,32 0,31 0,37 0,37 0,32 0,31 0,27 0,26
Ln boyta (fritid) 0,07 0,05 0,02 0,03 0,04 0,05 0,03
Ln lokalyta 0,09 0,12 0,05 0,07 0,12 0,15 0,09 0,09 0,08 0,08
Ln dagbefolkning 0,31 0,33 0,31 0,33 0,31 0,33 0,31 0,33 0,31 0,33
D_Kraft 3,63 3,97 3,63 3,97 3,63 3,97 3,63 3,97 3,63 3,97

R® 0,63 0,62 0,63 0,62 0,63 0,62 0,63 0,62 0,63 0,62

Anm: Alla presenterade koefficienter ar signifikanta pa 1%-nivan. En del kontrollvariabler har utelamnats i tabellen av utrymmesskal.

Kélla: Egen bearbetning av data fran SCB och Sampers .
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Indikator — Regional tillganglighet

Var bedémning ar att i ett regionalt tillvaxt- och konkurrensperspektiv ar de
viktigaste tillganglighetsaspekterna de som berér tillganglighet till arbets-
marknad, service och utbildning. Tillganglighet till tdtorter kan mera ses som en
Overgripande basindikator pa hur tillgangligheten ser ut till olika delar av landet
och till stdrre agglomerationer. Andra malpunkter kan ocksa tankas vara viktiga
att studera, men uppfdljningen kan vinna pa att avgransa omfanget och
synliggora de viktigaste aspekterna for att inte informationen och tolkningarna
ska bli dverméktiga. Som vi dven kan se nedan tenderar tillgangligheten till
malpunkterna att vara relativt val korrelerade varfor risken att ha utelamnat
nagon viktig malpunkt minskar.

Matt — Tillganglighet till service

Tillvaxtanalys mater sedan tidigare graden av narhet med personbil till olika
tatortsstorlekar med ett index.™' Informationen bidrar till en generell uppfattning
av tillganglighet till service som kan sagas finnas i olika delar av landet. Matetalet
som foreslas ar andel befolkning med olika grad av narhet till tatortsstorlekar.

Indexet som ror sig pa en vardeskala mellan 0-500, bygger pa en summering av
fem olika tillganglighetsberakningar. Dar var och en av berakningarna, beroende
av narheten till och storlek pa omkringliggande tatorter, genererar ett tillganglig-
hetsvarde mellan 0-100 for varje befolkad 250 metersruta. Figuren nedan
beskriver principen for indexframstaliningen och graden av tillgéanglighet till olika
tatortsstorlekar.

Tatort > >1 000 >3 000 >30 000 >60 000
200 inv.

Mycket hdg

Mycketlag

Figur 5.21 lllustration av hur tillganglighet till olika tatortstorlekar dr konstruerad.

! Tillvaxtanalys (2010c) Tillgénglighet till tétorter av olika storlekar- Modellering genom
indexerad tillganglighet. Working paper 2010:10, Ostersund.

100


http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.56ef093c139bf3ef8902a21/1349864236819/WP_PM_2010_10.pdf
http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.56ef093c139bf3ef8902a21/1349864236819/WP_PM_2010_10.pdf

For analysen i den har rapporten har SCB:s tatortspolygoner fran 2010 anvants,
det vill siga SCB:s senaste officiella avgransning (ny indelning kommer under
2015). De tatortsstorlekar som anvants for att vikta betydelsen av narheten till en
tatort i berakningarna ar 200, 1 000, 3 000, 30 000 samt 60 000 invanare. Valet
av dessa sma och medelstora tatortsstorlekar ger en differentierad bild av
tillgangligheten till service och arbetsmarknad, framférallt i landets mera
glesbefolkade delar, dar bilen ofta &r det enda mdjliga transportalternativet. Som
yttre grans for tillganglighetsberadkningarna har 45 minuter kortid anvants, vilket
speglar en rimlig dagpendlingstid.

| Figur 5.22 beskrivs resultatet av indexeringen i fem lika stora tillganglighets-
klasser. Klassindelningen kan anvandas for att beskriva andel av befolkningen
som bor inom respektive tillganglighetsklass och hur befolkningsférdelningen
mellan klasserna férandras over tid.

En forutsattning for framtagandet av befolkningsférdelning per indexklass ar att
tillgang finns till data om befolkning (antal) per 250 metersruta, ett uppdaterat
vagnat samt SCB:s officiella tatortsavgransningar. Resultaten kan redovisas per
indexklass och lan.
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Figur 5.22 Indexerad tillgdnglighet. Grad av nérhet till olika tétortsstorlekar, ar 2010.
Kalla: Tillvaxtanalys (2010c) Tillgédnglighet till tatorter av olika storlekar. Modellering
genom indexerad tillgiinglighet. Working paper 2010:10, Ostersund

Genom att bli mer specifik vad galler malpunkter for service har vi efter ett
genomfort ett tillganglighetsseminarium under hdsten 2012 funnit att tillganglig-
het till livsmedelsbutik, grundskola respektive vardcentral kan vara lampliga att
borja med. En av beslutsvariablerna for urvalet av malpunkter har varit data-
tillgang, som for dessa tre forefaller vara god vilket gor det nagorlunda enkelt att
uppdatera materialet. Andra servicepunkter som foreslagits har exempelvis varit
bankomater, apotek och universitet. De tva forstnamna uteldamnades pa grund av
svarighet med datatillgang och den strukturomvandling som sker mot ett mer
kontantlést samhalle. Universitet skulle potentiellt kunna vara en malpunkt i en
framtida maluppfdljning. Universitet och hogskolor ligger dock i regel i tat-
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befolkade omraden varfor tillganglighet till en sddan malpunkt till viss del kan
sagas fangas upp av matetalet andel befolkning med olika grad av narhet till

tatortsstorlekar.

Livsmedelsbutiker eller dagligvaruhandel har genomgatt en snabb férandring de
senaste 60 aren. Ar 1950 fanns det cirka 30 000 livsmedelsbutiker'* och 2011
fanns det 5 335 butiker kvar. Mellan 2001-2011 minskade antalet livsmedels-
butiker med cirka 19 procent eller totalt 1 229 stycken'®’. Mellan 2000 och 2005
miste 473 orter sin sista butik. Av de drygt 1 100 orter dar det i dag bara finns en
livsmedelsbutik har 35 procent en omséattning under 4 miljoner kronor per ar,

vilket &r en kritiskt lag omséttning134.

En gruppering av kommuner enligt SKL:s kommungruppsindelning ger en
samlad bild av tillganglighet i form av andelen av befolkningen som bor inom
vissa avstand till service i form av livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral.
Resultaten fér livsmedelsbutik ges i Tabell 5.17. Ytterligare redovisning for 6vriga
malpunkter samt i form av en analys med hjalp av spridningsmattet Gini-
koefficient och kartvisualiseringar ges i ett separat PM'®.

Tabell 5.17 Andel av befolkningen som bor inom ett visst gangavstand i vagnatet till

livsmedelsbutik 2011

Antal 400 800 1000 3000
Kommunindelning kommuner meter meter meter meter
Storstader 3 46% 74% 83% 98%
Forortskommuner till storstdderna 38 14% 34% 42% 85%
Storre stader 31 19% 43% 51% 82%
Forortskommuner till stérre stéder 22 12% 28% 34% 69%
Pendlingskommuner 51 13% 28% 35% 66%
Turism- och besdksndringskommuner 20 10% 26% 32% 62%
Varuproducerande kommuner 54 13% 32% 39% 70%
Glesbygdkommuner 20 10% 25% 30% 55%
Kommuner i tatbefolkad region 35 15% 35% 44% 72%
Kommuner i glesbefolkad region 16 12% 30% 38% 69%
Riket 290 16% 36% 43% 73%

Kaélla: SCB befolkningsdata fran 2011 och Tillviaxtanalys Livsmedelsbutiker 2011,

bearbetning Trafikanalys.

32Statens Folkhalsoinstitut (2006) Livsmedelstillganglighet i Sverige - indikatorer och

metoder for kartlaggning.

'3 Trafikanalys (2012c) Narhet till livsmedelsbutik. PM 2012:4. Trafikanalys, Stockholm.
'3 Statens Folkhlsoinstitut (2006) Livsmedelstillganglighet i Sverige — indikatorer och

metoder for kartlaggning.

'35 Trafikanalys (2013a) Metoder fér geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet.

PM 2013:2. Trafikanalys, Stockholm.
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Ett aggregerat matt av tillganglighet till livsmedelsbutik, grundskola och
vardcentral i form av ett tillgéanglighetsindex ger en samlad jamférbar beskrivning
av tillganglighet i kommunerna. Ett satt ar att summera och ta fram ett
medelvarde for tillgangligheten till alla servicepunkter. Nackdelen ar att dalig
tillganglighet till en servicepunkt kan substitueras av en mycket god tillganglighet
till en annan servicepunkt. Istallet foreslas att ett geometriskt medelvarde
anvandas, vilket innebar att en kommun som i nagot av matten har en lag
tillganglighet dven paverkas av detta i det sammanlagda indexet, trots att det
kanske har en hdg tillganglighet till nAgon annan malpunkt.

Figur 5.23 Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett
gangavstand i vagnatet 1000 meter, 2011.
Kailla: Befolkningsdata SCB (2011), Servicepunkter Tillvdxtanalys (2011), bearbetning

Trafikanalys.
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Den indexerade tillganglighetsmodellen ovan bygger pa medborgarnas nara
tillganglighet till servicepunkterna livsmedelsbutiker, grundskolor och
vardcentraler. Avstanden som anvands ar 1 000 meter.

Matt — Tillganglighet till kollektivtrafik

Med hjalp av Samtrafikens databas 6ver hallplatsers lokalisering och hur ofta de
trafikeras ar det méjligt att uppskatta den andel av befolkningen som bor inom ett
visst avstand till en trafikerad hallplats. Enligt Samtrafikens data fanns hésten
2012 totalt 46 695 hallplatser i hela landet som trafikerades av regelbunden
kollektivtrafik. Informationen fran Samtrafiken ar tillgénglig fran och med 2012
varfor det kommer att ta nagra ar innan det ar majligt att sdga nagot om
utvecklingen av denna tillganglighet. Pa samma satt som for tillganglighet till
service sasom livsmedelsbutik kan informationen sammanfattas i en tabell pa
liknande satt som i Tabell 5.17. Mer information och grafisk illustration ges i ett
separat PM™®, Déar redovisas dven ett forsta utkast till ett tillgénglighetsindex,
motsvarande Figur 5.23, da aven tillganglighet till hallplats inkluderats som en
malpunkt.

Matt — Tillganglighet till arbetsmarknad

Pa motsvarande satt som tillganglighet till hallplats fran bostaden, finns det
anledning att folja tillgangligheten till arbetstillfallen fran hallplatser. Med hjalp av
data fran Tillvaxtanalys 6ver foretagens lokalisering har andelen arbetstillfallen
inom 1 000 meter fran en hallplats berdknats. Redovisning kan ske per kommun
i kartform, se Figur 5.24 eller indelad enligt SKL:s kommungruppsindelning,™’.
Datapunkter for hallplatser finns fran 2012, medan de senaste data om
arbetstillfallen ar fran 2010, vilket medfor att det finns en viss efterslapning.

'3 Trafikanalys (2013a) Metoder fér geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet.
PM 2013:2. Trafikanalys, Stockholm.

¥ Trafikanalys (2013a) Metoder fér geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet.
PM 2013:2. Trafikanalys, Stockholm.
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Figur 5.24: Andel arbetstillfdllen inom 1 000 meter fran minst en trafikerad hallplats.
Kailla: Samtrafiken Hallplatser, 2012. Tillvaxtanalys Antal sysselsatta per arbetsstéllen
2010. Bearbetning Trafikanalys.

Det huvudsakliga fardmedlet for arbetsresor ar personbil. Det ar darfér av vikt att
aven inkludera tillganglighet till arbetstillfallen med personbil. | tidigare studier
har Tillvaxtanalys med Trafikverket som uppdragsgivare anvant PIPOS for att
berakna skillnader i tillganglighet till ett antal samhallsfunktioner mellan olika ar.
Avsikten har varit att pavisa effekter pa tillgangligheten med anledning av den
rikstackande hastighetséversyn som genomférdes mellan aren 2009-2010. |
rapporten "Hastighetsféréndringar i det svenska védgnétet - en analys av
hastighetsférdandringars paverkan pa tillgénglighet” beskrivs bland annat hur
antalet tillgangliga arbetstillfallen forandrats under perioden.

106



De berékningar som gjorts i den har studien baseras pa befolkningsdata (antal
20-64 aringar, ar 2010) aggregerade per 500 metersruta, tva versioner av
Nationella Vagdatabasen (ar 2008 och 2011) samt antal sysselsatta per
arbetsstalle (fran Tillvaxtanalys individ och foretagsdatabas (IFDB) ar 2008 och
2010)138 aggregerade per 500 metersruta.

Hastighetsbegransningarna i vagnatet paverkar hur langt bort i tid ett arbetsstélle
befinner sig vid en resa med bil. D& tva argangar av vagnat med olika hastig-
heter anvands som grund fér insamlingen av arbetstillfallen resulterar det i tva
tabeller som var och en beskriver antal nabara arbetstillféllen per befolkad 500
metersruta. Differensen mellan de tva resultaten bildar skillnaden i antalet
nabara arbetstillfallen mellan de tva aren. Da samma befolkningsrutor (2010) och
arbetstillfallen (2010) anvéants i bada berakningarna utgors differensen saledes
endast av effekter av férandringar i vagnatet.

Figur 5.25 beskriver den procentuella skillnaden mellan antalet nabara arbetstill-
fallen fore respektive efter genomférandet av Trafikverkets hastighetsreform,
redovisad som ett genomsnitt for alla befolkade 500 metersrutor inom respektive
kommun. Knappt en tiondel av Sveriges kommuner, undantagslost belagna i
sodra halvan av Sverige har upplevt en markbart 6kad tillganglighet till antalet
arbetstillfallen under perioden. Samtidigt har drygt 40 procent av kommunerna,
foretradesvis de belagna i landets norra halva och sddra inland, upplevt en mark-
bart minskad tillganglighet till antalet arbetstillfallen under samma period.

| Figur 5.25 beskrivs tillganglighetsforandringarna redovisade per befolkad ruta,
vilket egentligen inte sédger nagot om hur manga manniskor som berérs av
effekterna. Vid en sammanstallning av hur stor andel av den arbetsféra befolk-
ningen som nar fem procent fler respektive fem procent farre arbetstillfallen
under matperioden, framgar det att den positiva effekten paverkat mer an 20
procent av den arbetsféra befolkningen i var tionde kommun, medan den
negativa effekten paverkat mer an 20 procent av den arbetsféra befolkningen i
mer an var fijarde kommun. | en tredjedel av kommunerna aterfinns saval de
positiva som de negativa effekterna pa den arbetsféra befolkningens
tillganglighet till arbetstillfallen inom en och samma kommun.

138 Samma urvalskriterier av arbetsstallen som i den genomférda paneldataanalysen ovan.
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Figur 5.25 Den procentuella skillnaden mellan antalet nabara arbetstillfallen fore
respektive efter genomférandet av Trafikverkets hastighetsreform, redovisad som ett
genomsnitt for alla befolkade 500 metersrutor inom respektive kommun.

Tillvaxtanalys: Antal sysselsatta per arbetsstélle 2008 och 2010. Trafikverket, NVDB 2008
och 2011.

Aven om samma operationer som ovan genomfors péa ett material dar bade
vagnat och antal arbetstillfallen tillats variera mellan de olika aren framtrader
fortfarande samma positiva effekter i de kommuner som genomfort specifika
infrastrukturforbattringar i vagnatet. | 6vriga kommuner forstarks den negativa
utvecklingen som en konsekvens av generella neddragningar och konkurser i
sparen av finanskrisen ar 2008.
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PIPOS utmarks genom sin formaga att gora tillganglighetsanalyser pa
geografiskt hégupplésta data. Detta medfor att dven resultatet av tillganglighets-
analyser fran PIPOS ar mdjliga att redovisa hoguppldsta och dérmed fria fran de
traditionella administrativa omradesindelningarna. Trots och tack vare detta, kan
resultaten anda aggregeras och redovisas pa valfri administrativ omradesniva,
utifran syfte och behov. | konceptet finns darfor alltid méjligheten att "skara”
resultatet sa att bade regionala och interregionala effekter framtrader.

Forslag pa matetal som ar mojliga att folja arligen ar genomsnittet av antal
nabara arbetstillfallen inom 45 minuters bilresa redovisad per kommun samt
andel av arbetsfor befolkning som nar fem procent fler respektive fem procent
farre arbetstillfallen mellan tva ar redovisat per kommun. Fér att belysa effekt-
erna av enbart férandringar i vaginfrastrukturen foreslas att bade data om
befolkning och arbetstillfallen "fryses” for ar 2010 medan vagnatet tillats att
variera fran ett ar till ett annat. En férutséattning for ett aterkommande fram-
tagande av dessa matetal ar att data om vagnatet uppdateras kontinuerligt.

Matt — Trafikslagsovergripande néara tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik finns det &ven skal att dela upp
redovisningen i matt som dels visar hur tillgangligheten ser ut till en hallplats,
sasom lamnats forslag pa ovan, dels visar hur tillgéngligheten ser ut nar man val
anvander kollektivtrafiksystemet. Det vill séga, det ar viktigt att se hur tillganglig-
heten till kollektivtrafiken ser ut och férandras, men det ar minst lika viktigt att
folja utvecklingen av hur tillgédngligheten genom kollektivtrafiksystemet ser ut s
att man faktiskt kan ta sig inte endast till en hallplats utan anda fram till sin tankta
slutdestination. For detta &ndamal ar det aven majligt att tanka sig att trafik-
slagen interagerar i en kedja. Med analysverktyget Accession ar det majligt att
berakna tillganglighet i form av restider mellan punkter dar hansyn tas till olika
trafikslag och dess interaktion. For kollektivtrafiken ar det nodvandigt att ha
uppdaterad och tillforlitlig tidtabellsinformation. Sedan 2012 finns denna
information i Samtrafikens databas. Inom ramen for regeringsuppdraget har det
dock inte varit méjligt att genomféra nagra skarpa analyser med Accession varfor
nagot specificerat matetal inte specificeras i nulaget.
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Tabell 5.18 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 3: Regional tillganglighet

Matt Matetal Datakalla Upplésning Ar
Tillganglighet till service Andel befolkning med olika grad av narhet till tatortsstorlekar Tillvaxtanalys Indexklass, 1an | 2010 | Vart 5:e ar
Andel av befolkningen som bor inom olika avstand till Trafikanalys och Kommun 2009
livsmedelsbutik (L) Tillvaxtanalys
Andel av befolkningen som bor inom olika avstand till grundskola Trafikanalys och Kommun 2009
(G) Tillvaxtanalys
Andel av befolkningen som bor inom olika avstand till vardcentral Trafikanalys och Kommun 2009
V) Tillvaxtanalys
Indexerad tillganglighet (ADI) till L, G, V inom 1 000 meter Trafikanalys och Kommun 2009
Tillvaxtanalys
Tillganglighet till kollektivtrafik Tillgénglighet till hallplats (H) Trafikanalys Kommun 2012
Indexerad tillganglighet (ADI) till L, G, V, H inom 1 000 meter Trafikanalys och Kommun 2012
Tillvaxtanalys
Tillganglighet till arbetsmarknad Andel arbetstillfallen inom 1 000 meter fran hallplats Trafikanalys och Kommun 2012
Tillvaxtanalys
Genomsnittet av antal nabara arbetstillfallen inom 45 minuters Tillvaxtanalys Kommun 2008
bilresa
Andel av arbetsfor befolkning som nar fem procent fler respektive Tillvaxtanalys Kommun 2008
fem procent farre arbetstillfallen mellan tva ar
Trafikslagsévergripande néara Utveckling
tillganglighet kravs
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Indikator — Interregional tillganglighet

Matt — Tillganglighet till jarnvagsstation och flygplats

Upplagget for denna indikator foljer ménstret fran indikatorn fér regional
tillganglighet. Ett sddant matt som tillganglighet till jarnvagsstation kunde ha
inkluderats under den forra indikatorn om den regionala eller nara tillganglig-
heten. Vi anser dock att narhet till busshallplats pa ett tillfyllest satt kan fanga
denna form av tillganglighet, medan tillganglighet till jarnvagsstation och flygplats
kan vara en proxy fér medborgares, men aven néaringslivets behov av tillganglig-
het, till eller frdn nagot mer avlagset belagen start eller malpunkt.

Kriterierna for analyser bygger pa hur stor andel av befolkning som bor inom en,
tre eller fem kilometer fran en regelbundet trafikerad jarnvagsstation. Med regel-
bunden trafikerad jarnvagsstation menas minst en avgang mellan kl 6.00 och ki
9.00 minst tre vardagar i veckan. Av 290 kommuner saknar 79 kommuner en
regelbundet trafikerad jarnvagsstation och i 81 kommuner finns det inga boende
som kan na en sadan jarnvagsstation inom 1 kilometer. | 80 kommuner har
medborgarna minst 3 kilometer till den narmaste jarnvagsstation och i 71
kommuner ar det minst 5 kilometer eller mer till den ndrmaste jarnvagstation.
Datatillgang beror av befolkningsdata fran 2012 och uppgifter om jarnvag-
stationer vilka finns i Samtrafikens databas fran 2012 och framat. En redovisning
i kartform per kommun ar méjlig och redovisas i ett PM'*

Tabell 5.19 Genomsnittlig andel befolkning som bor inom 1 km, 3 km eller 5 km i vagnatet
fran en regelbundet trafikerad jarnvagsstation efter SKLs kommunindelning, 2012

Kommunindelning Antal kommuner 1 km 3 km 5 km
Storstader 3 8% 50% 76%
Storre stader 31 9% 42% 63%
Forortskommuner till storstaderna 38 15% 48% 60%
Forortskommuner till stérre stader 22 12% 36% 45%
Pendlingskommuner 51 11% 35% 44%
Turism- och besdksndringskommuner 20 1% 6% 8%
Varuproducerande kommuner 54 10% 31% 37%
Glesbygdkommuner 20 6% 15% 18%
Kommuner i tatbefolkad region 35 13% 48% 55%
Kommuner i glesbefolkad region 16 9% 35% 44%
Riket 290 9% 35% 45%

Kalla: Samtrafiken (Jarnvagsstationer 2012). Bearbetning Trafikanalys

% Trafikanalys (2013a) Metoder fér geografisk tillganglighetsanalys i transportsystemet.
PM 2013:2. Trafikanalys, Stockholm.
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Ar 2010 hade 41 flygplatser regelbunden linjetrafik till andra inrikesflygplatser.

Nastan hela Sveriges befolkning (cirka 97 %) kan na en inrikesflygplats inom 90
. Daremot ar det endast cirka 16 procent av befolkningen som
bor inom 20 minuters restid med bil fran en inrikes flygplats. Ett matetal att folja
ar darfor andel personer som bor inom olika avstand fran en flygplats, forslagsvis

minuters bilresa

grupperat enligt SKL:s kommungruppsindelning.

140

| tidigare arsredovisningar har Transportstyrelsen varit behjalplig med att
berakna tillganglighet och atkomlighet fran respektive till destinationer som

trafikeras med flyg. En redovisning hur situationen ser ut och utvecklats sedan
féregaende ar redovisas i Tabell 5.20. Transportstyrelsen har aviserat att man

inte Iangre kommer att berdkna dessa matetal fran och med 2013. En
redovisning i kartform ges i ett GIS-PM.

Tabell 5.20 Tillganglighet och atkomliget med inrikes flyg och dess forandring 2011-2012.

INRIKES INRIKES

Atkomlighet Tillginglighet

Genomsn. Antal Foérandring Genomsn. Antal Foérandring

Vist.tid Foérandring | dest i antal Vist.tid Forandring | dest i antal
Destinationer, Destinationer,

2012, tim minuter 2012, medel | medel 2012 tim minuter 2012, medel | medel

3,33 7,83 15,70 -0,16 3,33 7,88 15,70 -0,16

Kailla: Transportstyrelsen (2013) Luftfartsstatistik undersékningsaret 2012: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2012, Underlag till Trafikanalys, drende Sta 2012/41..

Anm: Akomlighet beskriver hur litt det ar att flyga till en inrikesflygplats. Tillgianglighet
beskriver hur litt det dr att flyga fran en inrikesflygplats till en annan inrikesflygplats.

Medelvérde for alla svenska flygplatser.

Matt — Interregional tillgdnglighet
Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar
att verka for en grundldggande tillganglighet i den interregionala persontrafiken.
Trafikverket har valt att tolka grundlaggande tillganglighet genom atta olika
tillganglighetskriterier:

e  Till Stockholm

e  Fran Stockholm

e Internationella resor
e  Storstader

e Region- och universitetssjukhus
e Universitets- och hégskoleorter
e Andra storre stader
e Besoksnaring

0 Siffran har tagits fram med hjalp av en geografisk analys. Restiden basers pa vagarnas
hastighetsbegrasningar och tar séledes inte hansyn till eventuell trangsel.
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For varje kriterium finns tre nivaer (gron, gul, réd), dar gron standard ar god
tillganglighet, gul standard ar acceptabel tillgénglighet och réd standard ar en
inte acceptabel tillganglighet. Matningarna utgar fran kommunhuvudorten och
avser tillgangligheten till andra kommunhuvudorter eller specificerade mal-
punkter. Kriterierna har andrats mellan 2011 och 2012 bade vad géller indelning
och antalet som 6kat fran sju till atta. Det gor att det inte blir en helt perfekt
jamforelse Over tid mellan tiden fore och efter 2012. Det gar dock utmarkt att
jamféra den uppnadda tillgéngligheten fore och efter de atgarder Trafikverket har
genomfort i form av stdd till den interregional kollektivtrafiken.

Figur 5.26 Interregional tillganglighet enligt Trafikverkets atta tillganglighetskriterier, fore

respektive efter trafikavtal
Kailla: Egen bearbetning av Trafikverket (2013d) Underlag till Trafikanalys, handling #30 i

arende Utr 2011/85.
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Det ar aven majligt att undersdka hur mycket tillgangligheten har paverkats av
upphandlingen av interregional trafik under de senaste tre aren, se Figur 5.27. |
princip kan en kommuns tillganglighet férbattras med maximalt 14 steg

(7 kriterier med tre nivaer enligt den aldre kriteriedefinitionen). Ett rimligt
antagande ar att kommuner med mycket dalig tillganglighet hjalps mer av

upphandlad trafik. Sa verkar ocksa vara fallet, men sambandet &r inte helt tydligt.

Kommuner med 7 réda tillganglighetskriterier ar 2010 forbattrade sin tillganglig-
het (2,1 steg ar 2009 och 1,5 steg ar 2011) med hjalp av den upphandlade
trafiken. Av den korta tidsserien att ddma ar det dock framst de kommuner med
en till tre roda kriterier som fatt den storsta hjalpen av den upphandlade trafiken,
medan de kommuner som har riktigt dalig tillgénglighet hjalps i mindre
omfattning av insatserna.

3,5

2,5

Antal "steg" forbattrad tillganglighet
i genonsnitt

1,5 |

0 1 2 3 4 5 6 7
Antal roda kriterier 2010

Figur 5.27: Den upphandlade interregionala trafikens paverkan pa tillganglighet
Kalla: Trafikanalys (2012f) Anvdandning och styrning av anslaget till trafikavtalRapport
2012:5, Stockholm.

Ett sddant matetal, som mater hur mycket battre den interregionala tillganglig-
heten blir med upphandlad trafik, ar dock inte i férsta hand intressant i malupp-
féljningen utan bor istallet ses som ett internt matetal fér Trafikverkets interna
verksamhet. For maluppféljningen foreslas istallet att uppfoljningen bor inriktas
pa att folja andelen kommuner klassade med olika grad av tillgénglighet per
kriterium Over tid. Detta kan goras bade utan och med Trafikverkets upphand-
lade trafik. Det vill saga, hur kartornas utseende i Figur 5.26 foérandras 6ver tid.

Tillgangligheten mellan glesbygd och centralorter har av Trafikverket beraknats
som den restid med bil som boende i glesbygd har till sin centralort."" Denna
analys bygger pa att det ar majligt att resa enligt skyltad hastighet. | redovis-

" Trafikverket (2012) Arsredovisning 2011.
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ningen ingar personer som har mer an en halvtimmes restid till centralorterna
och som har fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under aret.

Tabell 5.21: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter
respektive mellan regioner och omvirld, tusental, netto, 2005-2011.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Personer som har fatt 0 3 0 -73 -75 -9 6,7
minskad restid mellan

glesbygd och centralorter,

netto

Personer som fatt 210 510 1180 -320 -374 72 1055
minskad restid till

regionalt eller nationellt

centrum, netto

Kaélla: Trafikverket (2012) Arsredovisning 2011.
Anm: Minustecken betyder att restiden har 6kat. Observera att for 2009 galler
redovisningen 14 manader, fér 2010 endast 10 manader och 11 manader fér 2011.

Trafikverket har dven redovisat hur manga personer som har mer &n en halv-
timmes restid pa vag {ill ett regionalt centrum, och som har fatt restiden for-
andrad med mer an en halv minut under perioden. Tillgdngligheten till nationellt
centrum mats som det antal personer som har mer an en timmes restid till
Stockholm, Géteborg eller Malmé och som har fatt restiden forandrad med mer
an 4 minuter under aret. Det ar dock viktigt att notera att ingen hansyn till
eventuell trangsel har tagits i denna analys.

Matt — Generell tillgdnglighet

Bilden som presenterades i Figur 3.1 och Figur 3.2 ar en bild av det europeiska
perspektivet av trafikslagsdvergripande tillganglighet och avspeglar inte néd-
vandigtvis tillgangligheten i ett enskilt land som Sverige. For att fordjupa
kunskapen for hur tillgangligheten for persontransporter har utvecklats mellan
aren 2006 och 2010 samt korrelationen med tillvaxt (Ionesumma/capita) kan
logsummor'? anvandas, beréknade med hjalp av modellsystemet Sampers.
Dessa tva ar ar de senaste aren dar befolkning och markanvandning med
faktiska data har kopplats till ett geografiskt omrade sdsom en kommun. Om
detta arbete ska genomféras arligen behdvs en prognos for mellanliggande ar,
eller egentligen fram till ndstkommande basarsinformation finns tillganglig, for
befolkningsutveckling och férandring av markanvandning. Sannolikt andras inte
tillgangligheten eller 6vrig struktur alltfér mycket fran ett ar till ett annat varfér en

“2 Ur modellsystemet Sampers kan man erhalla en mangd kostnadsmatt, daribland

generaliserad reskostnad det vill sdga ett sammanvagt kostnadsmatt for att resa mellan tva
platser. Tas aven hansyn till nodernas attraktivitet, exempelvis i form av befolkningsstorlek,
kan en logsumma beraknas. Logsumman kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den
generaliserade kostnaden med samtliga fardmedel till samtliga malpunkter, dar fardmedel
och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stallet for ett vanligt aritmetiskt
medelvarde (alltsa en ren summering) summeras de exponentierade generaliserade
kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett tolkningsbart varde — darav
namnet "logsumman’.
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uppfoljning av dessa matt i samband med att ett nytt basar tas fram torde vara
tillrackligt.

Tillganglighetsmodulen till Sampers behdver nyttjas for att berdkna dessa
logsummor. For tillfallet &r den senaste versionen av Sampers inte kompatibel
med tillganglighetsmodulen varfor det inte har varit mojligt att producera nagra
logsummor, inom ramen for detta projekt. Tanken ar dock att det i framtiden bor
kunna tas fram logsummor sa att det ska vara magjligt att saga hur och var
tillgangligheten utvecklats éver tid. Uppdelningen bor goras:

e Per arende (tjanste-, arbets- och dvrigtresor)

e  Per kommun och per Emma-omrade

e  For regionala resor (fem regionala modeller: Skane, Vast, SAMM,
Sydost och Palt)

e  For nationella resor

Pa liknande satt som for persontransporter med Sampers finns det for mojlighet
att utnyttja modellsystemet Samgods for att skatta tillanglighetsférandringar for
godstransporter i form av generaliserade transportkostnader. Regioner i Sverige
har en varierande handelsstruktur. Vissa regioner har en homogen handel av
varor med en stor andel knutna till nagra fa branscher, andra har en mer
heterogen handel med en jamn foérdelning av varor 6ver flera branscher. Vissa
regioner har en handel med stor geografisk spridning, andra en handel med
stark knytning till nagra fa avsattningsmarknader.

Transportmarknadens méjligheter att tillhandahalla en transportldésning varierar &
sin sida geografiskt efter bl.a. infrastrukturens beskaffenhet for det aktuella
handelsstraket. Aven transportmarknadens lokala funktionssétt varierar
geografiskt och reagerar olika pa lokala och globala féréandringar sa som en
foérandrad infrastruktur, teknisk utveckling, drivmedelsprisférandringar,
férandringar av transportpolicys m.m.

Konsekvensen for en modellanalys — att skatta tillganglighetsférandringen for
olika regioners interregionala godstransporter — ar att den boér utféras med en
modell som simulerar alla trafikslagslosningar pa ett for regionen relevant satt
med hansyn tagen till underliggande handelsstruktur, ekonomisk och praktisk
mojlighet att nyttja transportlésningen samt den lokala transportmarknadens
funktionssatt. Samgodsmodellen ar en modell som trots sin relativt enkla
konstruktion gor detta.

Som en forsta mycket avgrénsad fallstudie underséks hur en varugrupps
(Varugrupp 29 Fardigvaror) tillganglighet paverkas av en ny vagbro mellan Umea
och Vasa."® Genom att jamféra tillgangligheten per kommun fér denna
varugrupp med tillgangligheten utan en bro ges en grov uppskattning av hur val
en sadan analys kan komma att fungera i en fullskalig analys.

%3 Se Trafikanalys (2013) PM 2013:2 for en mer utforlig beskrivning av fallstudien.
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Situationen utan en vagbro mellan Umea och Vasa

| kartorna nedan redovisas, per kommun transportkostnaden for ankommande
och avgaende (nationellt och internationellt) produktionen och lager. Resultaten
har indexerats sa att 100 indikerar en kommun vars genomsnittliga transport-
kostnad 6verensstammer med den for riket som helhet. Berdkningarna ar utférda
med estimerade fldden enligt basmatrisen och Samgodsmodellens transport-
kostnadsparametrar. Det vill sdga, bilden ska pa ett sa bra satt som mgjligt
spegla den faktiska transportkostnadsbilden som respektive kommuns foretag
har for att fa avsattning for sina producerade varor, alternativt for att inforskaffa
samma varor. | framférallt kommuner i sddra Sverige dar féretag i en del
kommuner exporterar relativt mycket gods och samtidigt har en relativt sett lag
transportkostnad, se Figur 5.29. Det skulle med andra ord tyda pa att foretag i
dessa omraden ar mer konkurrenskraftiga nar det galler att exportera fardigvaror
an foretag i andra omraden. Bilden fér mangden ankommande gods och dess
transportkostnadsindex skiljer sig inte avsevart fran de presenterade bilderna
varfor de inte aterges har.'

%4 Samtliga figurer publiceras i Trafikanalys (2013a) Metoder for geografisk
tillganglighetsanalys i transportsystemet. PM 2013:2. Trafikanalys, Stockholm.



Figur 5.28 Avgaende godsmangder (ton) per kommun i varugrupp 29 (Fardigvaror). Utan
bro.
Kailla: Egen bearbetning av data fran Samgods
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Figur 5.29 Transportkostnadsindex for avgaende floden (bade Produktion och Warehouse)
per kommun. Varugrupp 29 (Fardigvaror). Utan bro.
Kailla: Egen bearbetning av data fran Samgods
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Situationen med bro mellan Umea och Vasa

Efter att en ténkt bro mellan Umea och Vasa fardigstallts beraknas den
genomsnittliga transportkostnaden i riket for varugrupp 29 sjunka med 0,5
procent. De gulfargade omradena forvantas fa en relativt gynnsam
transportkostnadsutveckling till foljd av bron, foér denna varugrupp. Nagra
kommuner vantas dock fa en hogre transportkostnad an forut. Orsakerna till
detta kan exempelvis vara att vissa foretag far svarare an tidigare att hitta
optimala logistikupplagg.

Bilden som observeras av férandring i transportkostnadsindex fér transporter av
ankommande gods till respektive kommun ar att det framforallt &ar foretag i
kommuner i norra Sverige som gynnas for ankommande transporter av gods av
varugruppen fardigvaror.

Bilden som framkommer for transporter av avgaende gods ar mer varierande.
Effekten av en ny vagbro mellan Umea och Vasa sanker den generaliserade
transportkostnaden for féretagen i kommuner spridda 6ver storre delen av
landet, se Figur 5.30.
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Figur 5.30 Procentuell forbéattring av transportkostnadsindex med broférbindelse mellan
Umea och Vasa. Avgaende, varugrupp 29 (Fardigvaror) per kommun.
Kailla: Egen bearbetning av data fran Samgods

Fallstudien kan alltsa visa att en atgard, i det har fallet en specifik infrastruktur-
investering, kan resultera i observerbara transportkostnadsférandringar.
Metoden behdver utvecklas och géras mer 6vergripande, exempelvis med en
kommunindelning som stdmmer dverens med FA-regionerna, samt ett begransat
antal varugrupper mojligen grupperade i hdg-, medel-, och lagvardiga varor. Da
bor det finnas majlighet att dver tid folja transportkostnadsutvecklingen
geografiskt och for nagra grupperingar av varor till foljd av en mix av olika
transportkostnadspaverkande faktorer.
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For att kunna uppskatta tillganglighetsférandringar 6ver tid sa att det passar in i
den arliga maluppféljningen tanker vi oss att man skulle kunna anvénda en
Samgodsriggning som ar aktuell for de aktuella aren (JA_1 och JA_2). Alternativt
kan man anvanda férandringen i riggningen fran ar t och ar t-1 (JA-UA) for att
berakna transportkostnader och dess férandring till f6ljd av forandringar i
transportsystemet. Dessa férandringar kan vara saval fysiska férandringar av
infrastrukturen som férandringar i kostnadsparametrar etc. En basmatris av
godsfléden per varugrupp och mellan kommuner/FA-regioner utgér grunden till
analysen. En basmatris uppdateras ungefar vart femte ar, vilket gor att studier av
kostnadsférandringar maste anta att handelsmonstret ar detsamma under hela
perioden som en och samma basmatris anvands. Nar en ny basmatris tas fram
kan vidare analyser av tillganglighet goras. Jamfor exempelvis med de
foérandringar av tillganglighet till arbetstillfallen som vi har visat ovan, som beror
av saval férandringar i vadgnatet som av antalet arbetstillféllen och deras
lokalisering over tid.

Matt — Tillganglighet till hamnar/logistikcentraler

Naringslivet ar diversifierat och har darfér olika behov av tillganglighet till inkdps-
och avsattningsmarknader. Pa liknande satt som fér medborgarnas nara
tillganglighet, kan det vara intressant att kvantifiera tillgangligheten till
exempelvis hamnar eller logistikcentra for olika branscher. Detta avsnitt ar annu i
sin linda. Dels ar datatillgangen om framférallt logistikcentras lokalisering och
specifika verksamhet inte av tillrackligt hog kvalitet, dels kan det finnas skal att
mer i detalj undersdka vilka grupperingar av naringslivet som skulle vara mest
intressant att folja 6ver tid. Nagot specifikt forslag till matetal kan darfér i nulaget
inte presenteras.
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Tabell 5.22 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 3: Interregional tillganglighet

Matt Matetal Datakalla Upplésning | Ar
Tillganglighet till malpunkter Genomsnittlig andel av befolkning som bor inom 1 km, 3 km eller 5 | Trafikanalys Kommun
km fran en regelbundet trafikerad jarnvégsstation
Andel personer med tillgang till flygplats inom olika avstand. Trafikanalys Kommun 2010
Tillganglighet med flyg Transportstyrelsen | Flygplats 2000 | Méatetal
upphor
Atkomlighet med flyg Transportstyrelsen | Flygplats 2000 | Matetal
upphoér
Interregional tillganglighet Andelen kommuner klassade med olika grad av tillgénglighet per Trafikverket Kommun 2012 | Ny indelning
kriterium
Antal personer som har fatt minskad restid mellan glesbygd och Trafikverket Nationellt 2005
centralorter, netto
Antal personer som fatt minskad restid till regionalt centrum, netto Trafikverket Nationellt 2005
Antal personer som fatt minskad restid till nationellt centrum, netto | Trafikverket Nationellt 2005
Generaliserad tillganglighet Logsumma for personresor Utveckling
kravs
Generaliserad transportkostnad Utveckling
kravs
Tillganglighet till Utveckling
hamnar/logistikcentraler kravs
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Indikator — Internationell tillganglighet

Matt — Tillganglighet till service och arbetsmarknad i ett nordiskt perspektiv
Tillvaxtanalys indexerade tillganglighetsmodell PiPoS har aven anvants for att
beskriva skillnader och likheter mellan de Nordiska landernas (Sverige, Norge,
Finland och Danmark) befolkningsstrukturer i férhallande till vilken tillganglighet
befolkningen har till olika stora tatorter." Syftet har varit att identifiera omraden
med liknande tillganglighetsforutsattningar och att méjliggéra gransregionala
analyser av tillgangligheten till service och arbetsmarknad oberoende av
nationsgranserna. Indelningen kan anvandas for att beskriva andel av
befolkningen som bor inom respektive tillganglighetsklass, hur befolknings-
férdelningen mellan klasserna férandras Over tid samt hur de nordiska landerna
skiljer sig at i dessa avseenden.

| figur 5.33 har samma metod och ingangsparametrar anvants som vid fram-
stallningen av det svenska indexet redovisad i Figur 5.22. Trots detta ar
resultaten av befolkningsférdelningen mellan de olika klasserna inte jamférbara.
Skillnaderna beror framforallt pa att tva olika vagnat med olika hastighetsredo-
visningar anvants vid tillganglighetsberdkningarna. Den nordenteckande databas
(Teleatlas) som anvants for de Nordiska berakningarna baseras pa estimerad
faktisk kortid, vilken generellt innebar en mycket lagre hastighet i vagnatet an i
det vagnat (NVDB) som anvands for den svenska indexberakningen, dar skyltad
hastighet tillampas. Konsekvensen blir som synes att fler manniskor hamnar i de
mindre tillgangliga klasserna medan farre hamnar i de mer tillgangliga klasserna
i berakningen for Norden.

En férutsattning for framtagandet av befolkningsférdelning per indexklass ar att
tillgang finns till befolkning (antal) per 250 metersruta, samt jamférbara data
avseende vagnat och tatorter for respektive land. Resultaten kan redovisas som
fordelning per indexklass och land eller eventuellt motsvarande 1an.

145 | as mer om PIPON i Tillvéxtanalys, Rapport 12:8 PIPON En plattform for nordiska
tillganglighetsanalyser
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http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.6288e13b13a4f43c5881e5d/1351497860646/Rapport_2012_08_.pdf

Figur 5.31 Indexerad tillgdnglighet (andel befolkning som bor inom respektive
tillganglighetsklass).
Kalla: Tillvaxtanalys egen bearbetning.
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Matt — Tillganglighet och atkomlighet internationellt (flyg)

Pa liknande séatt som for inrikes tillganglighet och atkomlighet ar det till och med
ar 2012 majligt att berakna matetal for internationell tillgénglighet och atkomlig-
het. Anledningen till att vi inte kan berakna det i framtiden ar att Transportstyrel-
sen inte langre kommer att utféra denna tidtabellsbaserade tjanst. Ett utveck-
lingsarbete maste darfor bedrivas for att undersdka alternativa matetal for att
kunna félja upp utvecklingen av tillganglighet mellan Sverige och andra lander.

Tabell 5.23 Tillganglighet och atkomliget med inrikes flyg och dess foréandring 2011-2012.

EUROPA EUROPA
Atkomlighet Tillganglighet
Genomsn. Antal | Foérandring Genomsn. Antal | FOrandring
Vist.tid | Foérandring dest i antal Vist.tid | Foérandring dest i antal
2012, tim minuter 2012 | destinationer 2012, tim minuter 2012 | destinationer
2,48 -29 11,7 -77 1,91 -13,97 9,16 -45

Kailla: Transportstyrelsen (2013) Luftfartsstatistik undersékningsaret 2012: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2012. Underlag till Trafikanalys, drende Sta 2012/41..
Anm: Akomlighet beskriver hur litt det ar att flyga till en flygplats med utrikesforbindelse
(EU). Tillganglighet beskriver hur latt det ar att flyga fran en Svensk flygplats till en annat
EU land. Medelvarde for alla flygplatser.
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Tabell 5.24 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 3: Internationell tillganglighet

Matt Matetal Datakalla Upplésning Ar
Tillganglighet till arbete och service i ett Andel befolkning med olika grad av narhet till Tillvaxtanalys Indexklasser, Utveckling
nordiskt perspektiv service och arbetsmarknad lan kravs
Tillganglighet och atkomlighet Atkomlighet Transportstyrelsen | Flygplats 2000 | Méatetalet
internationellt (flyg) upphér
Tillganglighet Transportstyrelsen | Flygplats 2000 | Matetalet
upphor
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6.1

Databehov och tidsplan
for det fortsatta arbetet

Databehov

Pa Trafikanalys pagar ett separat egeninitierat arbete med att géra malupp-
féljningen mer kontinuerlig och sténdigt aktuell oavsett nar pa aret som nagon vill
fa en bild av hur utvecklingen ser ut just da. Tanken &r att denna uppf6ljning ska
besta av en webportal med data i tre olika dimensioner: trafikslag, 1&n och
precisering, som standigt uppdateras i takt med att nya aktuella data finns
tillgangliga. Forslagen som presenteras i foreliggande rapport kommer att
behdva utvecklas i symbios med denna portal.

I mangt och mycket har maluppféljningen varit en nationell angeldgenhet
eftersom manga av matten och indikatorerna redovisats och analyserat pa
nationell niva. | takt med ett storre regionalt inflytande och ansvar for transport-
systemet och tillganglighetsfragorna ar det ocksa nédvandigt att analysmaterialet
och genomlysningen blir mer regionalt inriktad. | det har uppdraget har vi visat pa
behovet av regionalt upplésta data, men fortfarande aterstar mycket arbete innan
den transportpolitiska maluppféljningen uppfyller dessa krav. Det finns ett behov
av en effektivare datahantering, inte minst mellan myndigheter, sa att spridning
och analyser pa lokal och regional niva blir mgjlig. Det finns aven behov av
aterkommande finjustering av nya matt for att tdcka upp omraden som idag inte
tacks in, eller p4 omraden som i framtiden behdver studeras och féljas upp.

Ett specifikt omrade som &r problematiskt ar tillganglighetsanalysernas krav pa
datatillgang. Det saknas idag ett bra utbud av geokodade servicepunkter med
relevanta attribut. Den nationella vadgdatabasen (NVDB) kan anses vara komplett
nar det géller bilvagar, daremot saknas det manga cykelleder och i stort sett alla
gangvagar. Befolkningsdata som tillhandahalls av SCB har en lag uppldsning
vilket paverkar analyserna av den néra tillgangligheten. For vissa data saknas
aven langre tidsserier, exempelvis finns det bara nagra fa ar pa vissa
servicepunkter.

Trafikverket har parallellt med vart uppdrag ett regeringsuppdrag att vidare-
utveckla och inféra ett styrramverk for drift och underhall av transportinfra-
strukturen."® Kopplingen mellan det uppdraget och vart uppdrag till malupp-
féljningen finns i de sa kallade leveranskvaliteterna som kan sagas vara ett antal
tillstandsvariabler som Trafikverket avser att folja dver tid. En del av dem
anvands idag, medan en del behdver utvecklas bade mattekniskt och nar det
galler datainsamlingen, varfor det kommer att ta flera ar innan systemet ar fullt
operationaliserat. Detta kommer att paverka mojligheten for maluppféljningen

%8 Naringsdepartementet (2012) Uppdrag om inforande av ett gemensamt styrramverk for
drift och underhall av vag och jarnvag. N2012/699/TE.
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6.2

eftersom vi ser stora fordelar i att anvadnda samma typ av matt och dataunderlag
som Trafikverket kommer att anvanda for sin interna styrning. Tyvarr har
Trafikverket hittills inte valt att redovisa tillstandet i vag- och jarnvagssystemet
geografiskt utan néjt sig med att redovisa uppgifter uppdelat per vag- och
bantyp.

For att fa full effekt av maluppfdljningen nar det galler tillstandsbeskrivningar av
transportsystemet kravs tillgang till geografiskt upplést data. Trafikanalys har av
Trafikverket efterfrdgat data samt ett datum nar geografiskt uppldst data kan
presenteras som dverensstdmmer med de av Trafikverket specificerade
leveranskvaliteterna. Utifran Trafikverkets redovisning kan vi konstatera att det i
flertalet fall inte ar mojligt att fa tillgang till sadana data férrén om nagra ar, i
manga fall férst efter genomférd metodutveckling.'”

Tidsplan med utvecklingsprojekt

Maluppfoljningen 2013 kommer att innehalla huvuddelen av de indikatorer, matt
och matetal som foreslagits i rapporten. En del material ar lite svarare att ta del
av pa den korta tid som aterstar innan 2013 ars maluppfdljning ska vara klar
varfér en viss reservation gors for att det inte fullt ut &r majligt att redovisa allt
forrdn 2014 ars maluppféljning. Da har vi férhoppningsvis dven hunnit genomféra
en del metodutveckling av framférallt de foreslagna matetalen. Nagra specifika
storre utvecklingsomraden vi ser framdver ar nedanstaende projekt, vilka
féreslas genomféras fram till och med maluppféljningen 2015.

Generaliserade reskostnader — logsummor

For att fordjupa kunskapen for hur tillgangligheten for persontransporter har
utvecklats mellan aren 2006 och 2010 samt korrelationen med tillvaxt
(I6nesummal/capita) kan logsummor™® anvandas, berédknade med hjalp av
modellsystemet Sampers. Dessa tva ar ar de senaste aren dar befolkning och
markanvandning med faktiska data har kopplats till ett geografiskt omrade
sasom en kommun. Om detta arbete ska genomféras arligen behdver en
prognos for befolkningsutveckling och férandring av markanvandning, for
mellanliggande ar eller egentligen fram till ndstkommande basarsinformation
finns tillganglig. Sannolikt &ndras inte tillgangligheten eller dvrig struktur alltfor
mycket fran ett ar till ett annat varfér en uppfdljning av dessa matt i samband
med att ett nytt basar tas fram torde vara tillrackligt.

"7 Trafikverket (2012b, 2013e) Inférande av ett gemensamt styrramverkt for drift och
underhall av vag och jarnvag. Slutredovisning Regeringsuppdrag. Arendenummer: TRV
2012/11921. Borlange, samt Trafikverkets beslut om bistand till Trafikanalys, handling #46 i
arende 2011/85.

“8 Ur modellsystemet Sampers kan man erhalla en mangd kostnadsmatt, daribland
generaliserad reskostnad det vill sdga ett sammanvagt kostnadsmatt for att resa mellan tva
platser. Tas aven hansyn till nodernas attraktivitet, exempelvis i form av befolkningsstorlek,
kan en logsumma beraknas. Logsumman kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den
generaliserade kostnaden med samtliga fardmedel till samtliga malpunkter, dar fardmedel
och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stallet for ett vanligt aritmetiskt
medelvarde (alltsa en ren summering) summeras de exponentierade generaliserade
kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett tolkningsbart varde — darav
namnet "logsumman’.
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Tillganglighetsmodulen till Sampers behdver nyttjas for att berakna dessa
logsummor. For tillfallet &r den senaste versionen av Sampers inte kompatibel
med tillganglighetsmodulen varfoér det inte har varit mojligt att producera nagra
logsummor, inom ramen fér detta projekt. Tanken ar dock att det i framtiden bér
kunnas ta fram logsummor sa att det ska kunna vara mgjligt att séga hur och var
tillgangligheten utvecklats éver tid. Uppdelningen bér goras:

e Per arende (tjanste-, arbets- och 6évrigtresor)

e Per kommun och per Emma-omrade

e  For regionala resor (fem regionala modeller: Skane, Vast, SAMM,
Sydost och Palt)

e  For nationella resor

Tillganglighet i kollektivtrafiken

Analysverktyget Accession kan anvandas for att pa ett realistiskt satt berakna
och visualisera den tillganglighet som kollektivtrafiken, pa egen hand eller i
interaktion med andra trafikslag, kan astadkomma for resenarer mellan en eller
flera punkter.

Generaliserad transportkostnad

Omradet ar nytt och att hitta ratt I1dsning pa hur detta ska genomféras nu och
over tid gor att det finns goda skal att férst genomféra en vag genomarbetad
testkérning innan metoden anvands for den ordinarie maluppféljningen. Nedan
presenteras en kravspecifikation for en slutligt 5nskemal sdsom vi ser problemet
i dagslaget. Den slutliga kravspecifikationen kan alltsd komma att &ndras.

For att uppdraget ska kunna genomféras behdvs:
e Basmatris (handelsmonstret)
e  Samgodsriggning(ar), med nat och uppdaterade kostnadsparametrar
e Estimera kostnader for fléden.
e lllustration av resultaten pa FA-region, per varugrupp

For att kunna uppskatta tillganglighetsférandringar over tid, fran ett eller flera ar
till ett annat sa att det passar in i den arliga maluppféljningen tanker vi oss att
man skulle kunna anvanda en Samgodsriggning som ar aktuell for de aktuella
aren (JA_1 och JA_2), alternativt anvanda forandringen i riggningen frén ar t och
ar t-1 (JA-UA) for att berakna transportkostnader och dess férandring till foljd av
férandringar i transportsystemet. Dessa forandringar kan vara saval fysiska
férandringar av infrastrukturen som férandringar i kostnadsparametrar etc. En
basmatris av godsfléden per varugrupp och mellan kommuner/FA-regioner utgér
grunden till analysen. En basmatris uppdateras ungefar vart femte ar, vilket gor
att studier av kostnadsforandringar maste anta att handelsmonstret ar detsamma
under hela perioden som en och samma basmatris anvands. Nar en ny bas-
matris tas fram kan vidare analyser av tillganglighet géras, jamfor exempelvis
med de férandringar av tillganglighet till arbetstillfallen som vi har visat, se kapitel
7.1, beror av saval férandringar i vagnatet som antalet arbetstillfallen och deras
lokalisering Over tid.
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Som en andra fallstudie kan man tanka sig att studera tillgangligheten for en eller
flera varugrupper, vars sammansattning har varit relativt oférandrade over tid. Att
de har varit oférandrade till sitt innehall &r n6dvandigt da tillganglighets-
berdkningarna har skett med tva olika versioner av Samgods sa att minsta
mojliga férandring som uppstar gar att harleda till modellférandringar och sa stor
del som mojligt kan kopplas till forandringar i tranportkostnaderna.

Indikatorer om tillstand och tillvaxt

Kunskapen om samband mellan tillganglighet och konkurrenskraft ar inte
fullstdndig utan kan behdva belysas pa fler satt &n som varit mojligt i detta
projekt. Ett exempel pa en sadan analys skulle kunna vara analysera
samband/korrelationer mellan olika tillstdndsvariabler exempelvis vagars
sparighet per FA-region och utvecklingen av Idnesummorna i motsvarande FA-
region dver tid.
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Avslutande diskussion

Uppféljningen av det transportpolitiska funktionsmalet har fram tills idag haft en
inriktning mot att beskriva transportsystemets tillstdnd, insatser som transport-
myndigheterna genomfort under aret, liksom nagra av de tillganglighets-
foérandringar som skett. Ett nationellt, eller i basta fall funktionellt, infrastruktur-
perspektiv har varit radande.

Denna inriktning av uppféljningen har inte till fullo avspeglat funktionsmalets
ambitioner. Nagot som saknas ar ett tydligt geografiskt/regionalt perspektiv,
vilket skulle gynna en effektiv styrning mot insatser dar de bast behdvs for att
starka transportsystemet som helhet. En tydligare uppféljning av den tillgang-
lighet som medborgare och naringsliv subjektivt och objektivt kan sdgas uppleva,
till foljd av transportsystemets tillstand och den férandring som dess utveckling
kan medf6ra, vore ocksa dnskvard.

Genom sin tillganglighetsskapande roll ska transportsystemet ocksa, enligt den
transportpolitiska malbilden, bidra till utveckling. Inte minst ska transportsystemet
bidra till att stérka néaringslivets internationella konkurrenskraft och den regionala
utvecklingskraften. Kunskapen kring sambanden mellan tillganglighetsforbatt-
ringar, konkurrenskraft och utvecklingskraft &r dock begransad. Detta ar inget
specifikt problem fér maluppféljningen utan ar snarare ett generellt problem som
bland annat sysselsatter forskare inom transport- och regionalekonomi.149 Med
andra ord finns dar en outnyttjad potential i maluppfdljningssammanhang, men
ocksa ett stort behov av en bred kunskapsuppbyggnad.

Ett vanligt forekommande angreppssatt for att pavisa sambandet mellan
transportsystemets utveckling och tillvaxt ar att studera hur investeringar i
infrastruktur paverkar den regionala tillvaxten. Det finns fa entydiga slutsatser,
men ett viktigt konstaterande &r att infrastrukturinvesteringar inte ar nagon
mirakelmedicin som skapar tillvaxt dverallt. Daremot har sddana investeringar
gett positiva effekter pa tillvaxten i redan dynamiska regioner, vilket visar att
investeringar i infrastruktur ar ett nédvandigt, men inte ensamt tillrackligt, villkor
for att skapa en gynnsam regional utveckling. En annan aspekt ar att investe-
ringarna visserligen ger positiva effekter i en region, men att dessa ibland
motsvaras av en negativ utveckling i andra regioner. Ur ett nationellt perspektiv
ger sadana omfordelningseffekter inget mervarde, aven om det ur den enskilda
regionens perspektiv kan vara betydelsefullt. En ytterligare variation pa samman
tema ar att en investering i en region aven kan ge positiva effekter i andra
regioner. Utifran ett snavt regionalt perspektiv kan det darfor i vissa fall vara en
klok strategi att stédja investeringar i andra regioner eller lander. Ett vitalt
naringsliv behdver bade en god regional och interregional tillganglighet.

%9 5e exempelvis Geurs et. al (2012), Capello och Nijkamp (2009) samt Mulley (2012)
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| ett langt tidsperspektiv ar transportinfrastruktur strukturskapande i betydelsen
att den bidrar till framvaxten av en kérna-periferi-struktur utifran hur féretag och
manniskor valjer att lokalisera sig. En férbattrad transportinfrastruktur och allt
lagre transportkostnader har majliggjort for foretag att dra nytta av stordrifts-
fordelar genom att koncentrera sin verksamhet. Detta har resulterat i en
koncentration av befolkning och ekonomisk tillvaxt till befolkningstata omraden
kring storre stader. En strategi hos andra, tidigare mindre framgangsrika,
regioner ar att genom forbattrade transportmdéjligheter férsdka bli en integrerad
del av en framgangsrik region. Exempel pa sadana pagaende regionforstorings-
processer utgérs av Malardalen och Oresundsregionen. Dessa trender bidrar till
en sammantaget 6kad produktivitet, men medfér samtidigt ett 6kat beroende av
robusta transportsystem fér bade manniskor och varor.

All ekonomisk aktivitet sker dock inte i sdidana ekonomiska kdrnomraden, utan
det finns aven processer som dampar tillvaxten i kdrnomraden till forman for mer
perifera lokaliseringar. | denna rapport har framst stigande fastighetspriser i
karnomraden lyfts fram som en viktig faktor for utspridning av ekonomisk
aktivitet. Verksamheter med koppling till naturresurser och i viss utstrackning
aven till beséksnaringen ar naturligtvis i stor utstrackning lasta till vissa platser.
Givetvis staller exempelvis gruvnaringen sarskilda krav pa transportlésningar for
att fa tillganglighet till exportmarknaderna, liksom de perifert belagna turistattrak-
tionerna. FOr basindustrin som ar exportberoende handlar det om tillganglighet
till hamnar och andra terminaler for att na sina kunder i en globaliserad varld. For
besdksnaringen handlar det mycket om att anpassa verksamheten efter till-
gangligheten, exempelvis hur Iange bestkare maste befinna sig pa destinationen
for att finna att det &r médan vart.

Det ar ett empiriskt faktum att produktiviteten i regel ar hégre i karnregioner med
stor befolkning och ekonomisk aktivitet. En forklaring ar att en stdérre mangd
féretag medfor en hardare konkurrens som tvingar féretagen att bli mer
produktiva. Andra férklaringsmodeller kan ta sin utgangspunkt i olika typer av
agglomerationsfordelar som atminstone till viss del bygger pa samarbete i stallet
for pa konkurrens. Det kan exempelvis handla om att féretag ar l1ankade till
varandra genom att de &r leverantdrer och kdpare av insatsvaror. Det kan ocksa
handla om att det finns en "lagom rorlighet” pa arbetsmarknaden, vilken innebar
att kunskap som féljer med individer sprids och kan tillgodogéras av andra
foretag. Det sistnamnda torde vara sarskilt betydelsefullt i kunskapsintensiva
naringar. Inom tillverkningsindustrin finns det aven empiriskt stod for
férekomsten av samlokaliseringsfordelar.

Mycket ar vunnet med en val fungerande arbetsmarknad dar matchningen
mellan arbetsgivare och arbetstagare ar god, men som aven mdjliggér ett visst
matt av rorlighet. Tillganglighet &r nyckeln som gor detta majligt, vilket i detta fall
handlar om lokaliseringen av bostader och arbetsplatser samt om transport-
systemets uppbyggnad. | sadana sammanhang ar den regionala tillgangligheten
betydelsefull. Ett relevant matt pa tillganglighet i detta fall ar hur manga arbets-
tillfallen som kan nas inom ett visst avstand/restid.
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Det ar ocksa noterbart att manniskor i olika undersdkningar uppger att de
vardesatter narhet till olika malpunkter, exempelvis till butiker, offentlig service
eller arbetsplatser. Inte minst for personer som av olika anledningar inte ar
sarskilt rorliga ar givetvis den néra tillgangligheten betydelsefull. Av dessa
anledningar bor den nara tillgangligheten foljas upp. Vi kan notera att manniskor
ibland av olika skal valjer bort det narmaste alternativet, vilket antyder att det
idealt aven borde finnas ett matt som fangar valfriheten med alternativa
malpunkter.

Studierna och litteraturgenomgangen har utdver att ha bidragit till kunskaps-
uppbyggnaden aven fungerat som inspirationskalla till de matt och matetal som
tillsammans med genomgangen av dagens maluppfdéljningsstruktur mynnat ut i
en ny struktur. Denna struktur bestar i att varje precisering tilldelats indikatorer,
matt och matetal. De indikatorer som foreslas i rapporten fungerar som ledord for
att beskriva ett antal viktiga aspekter av preciseringen. Exempelvis, for
precisering 1 — medborgarnas resor, framgar det av propositionen att resor
"behdver vara tillférlitiga i den meningen att det ska ga att lita pa vad de
ansvariga for de olika delarna av transportsystemet har utlovat”. Tillférlitlighet,
Bekvémlighet och Trygghet har i detta arbete befunnits vara tre lampliga
indikatorer for att belysa huruvida det ar majligt att lita pa transportsystemet och
att fa en resupplevelse av hog kvalitet.

For att folja upp om tillforlitigheten, bekvamligheten och tryggheten har 6kat
under aret behdvs data och ett sétt att gruppera informationen. Den minsta
byggstenen som vi presenterar ar matetal. Nagra exempel pa ett matetal kan
vara genomsnittlig forsening per ankomst, regularitet och restidsvariation.
Matetalen grupperas och kan potentiellt vdgas samman till ett matt. | nulaget
foreslar vi dock ingen utpekad metodik for att vdga samman maétetalen till ett
matt, och foljaktligen inte heller fér sammanvagning av de olika matten till utfallet
pa en enskild indikator. Bedémningen av utfallet pa en indikator blir darfér med
nédvandighet semi-kvantitativ baserad pa matten och de enskilda matetalens
utveckling. En mojlig vag for kvantifiering kan vara att konstruera index, sa som
nu foreslas for att vaga samman tre matetal for tillganglighet till olika
servicepunkter till ett enda matetal. Metodiken baseras pa den som anvants for
att ta fram FN:s Human Development Index.

For indikatorerna foreslas ett antal matt; for indikatorn tillforlitlighet for med-
borgarnas resor foreslas exempelvis tre matt: Forseningar och instéllda
avgangar i kollektivtrafiken, Trangsel i vag- och jarnvagssystemet samt
Transportsystemets komplementaritet. Vissa matetal kanns igen sedan tidigare
maluppfdljningar, andra &r nya eller har fatt en utdkad detaljeringsgrad. Nagra
matetal finns annu inte framtagna utan kraver utveckling innan de kan tas i bruk.
Det har dock varit viktigt att vara sa fullstédndig i redovisningen som det gar, for
att darigenom ge en helhetsbild av hur uppféljningssystemet ar tankt att se ut.
Matetalen bor dock inte ses som huggna i sten, utan det bér finnas en flexibilitet
for att forandra nagot eller nagra av dem i takt med att kraven pa kunskap om ett
visst omrade Okar eller minskar i omfattning.
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Som tidigare ndmnts finns det fortsatt behov av mer kunskap om tillganglighet,
konkurrenskraft och tillvaxt varfér kunskapsuppbyggnaden bor fortsattas, inte
minst eftersom detta kan bidra till att vassa maluppféljningen an mer i framtiden.
En del av matetalen och matten ar inte heller fullstandigt utvecklade fér att kunna
anvandas i en maluppfdljning 2013 utan kommer att krava fortsatta analyser och
datainsamling framdver.

En sammanfattning av indikatorer med respektive matt ges i Tabell 7.1. De
féreslagna matetalen, datatillgdng samt geografisk redovisningsniva presenteras

narmare, uppdelat per precisering och indikator i Kapitel 5.

Tabell 7.1 Matt- och indikatorstruktur for uppfoljning av det transportpolitiska

funktionsmalets tre forsta preciseringar.

Precisering Indikator Matt
Medborgarnas Tillforlitlighet Forseningar och installda avgangar i kollektivtrafiken
resor

Trangsel i vag- och jarnvagssystemet

Komplementaritet

Bekvamlighet

Vagnatets kvalitet

Jarnvagsnatets kvalitet

Resenérers upplevelser av kvalitet

Trygghet Obijektiv trygghet
Subijektiv trygghet
Naringslivets Tillforlitlighet Forseningar i godstrafiken
transporter Trangsel i vag- och jarnvagssystemet
Transportorers upplevelser av tillforlitighet och
trygghet i ett internationellt perspektiv
Bekvamlighet Transportképares upplevelser av bekvamlighet i ett
internationellt perspektiv
Naringslivets upplevelse av bekvamlighet
Infrastruktur och Transportinfrastruktur, konkurrenskraft och tillvaxt
konkurrenskraft
Geografisk Regional Tillganglighet till service
tillganglighet tillganglighet Tillganglighet till kollektivirafik

Tillganglighet till arbetsmarknad

Trafikslagsévergripande nara tillganglighet

Interregional

Tillganglighet till malpunkter

tillganglighet Interregional tillganglighet

Generaliserad tillganglighet

Tillgénglighet till hamnar/logistikcentraler
Internationell Tillgénglighet till arbete och service i ett nordiskt
tillganglighet perspektiv

Tillganglighet och atkomlighet internationellt (flyg)
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Samverkan

Uppdraget har genomfort i samrad och dialog pa olika satt.

Under hosten 2012 holls det ett seminarium om tillganglighet i Stockholm.
Inbjudan var analytiker och forskare inom faltet geografisk tillganglighetsanalys.
Syftet med seminariet var att diskutera méjliga séatt att mata tillganglighet och
hitta I1&mpliga malpunkter sa att den arliga transportpolitiska maluppféljningen
kunde foérbattras avseende olika tillganglighetsaspekter. Exempel pa tankbara
malpunkter som framkom var arbetsplatser, livsmedelsbutiker, skolor, apotek,
halsocentraler, skolor, hallplatser, handelsomraden och flygplatser. Andra fragor
som diskuterades var vilka avstand som kan vara relevanta, hur den teoretiska
tillgangligheten skiljer sig fran medborgarnas resvanor samt hur kan vi fanga
tillgangligheten i komplexa resrelationer sdsom hem — arbetsplats — affar — hem?

Uppdraget har ocksa i olika grad av fullbordan presenterats for olika
konstellationer:

e  Skogsindustrierna (2012-09-19),

e Falun-Borlange (varen 2012)

e Trafikanalys producentrad 2012

e  Styrgrupp for tematiskt myndighetssamarbete (2012)
e  Transportforum 2013 (tva féredrag) -

Trafikverket har varit involverade under arbetets gang, bade i form av insyn i
regeringsuppdraget om att infora ett gemensamt styrramverk for drift och
underhall vag och jarnvag, bistdand med data samt inkomna synpunkter pa var
rapport.
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9.1

9.2

Appendix

SKL:s kommungruppsindelning

SKL indelning innehaller tio kommungrupper och ar tankt att anvandas vid
analyser, jamforelser och redovisning:

1. Storstdder (3 kommuner). Kommuner med en folkm&ngd som
overstiger 200 000 invanare.

2. Foérortskommuner till storstdder (38 kommuner). Kommuner dar mer an
50 procent av nattbefolkningen pendlar till arbetet i nagon annan
kommun. Det vanligaste utpendlingsmalet ska vara nagon av
storstéderna.

3. Stérre stader (31 kommuner). Kommuner med 50 000-200 000
invanare samt en tatortsgrad overstigande 70 procent.

4.  Férortskommuner till stérre stader (22 kommuner). Kommuner dar mer
an 50 procent av nattbefolkningen pendlar till arbetet i en annan
kommun. Det vanligaste utpendlingsmalet ska vara nagon av de storre
stéaderna i grupp 3.

5. Pendlingskommuner (561 kommuner). Kommuner dar mer én 40 procent
av nattbefolkningen pendlar till en annan kommun.

6. Turism- och besbksnéringskommuner (20 kommuner). Kommuner dar
antalet gastnatter pa hotell, vandrarhem och campingar 6verstiger 21
per invanare eller dar antalet fritidshus 6verstiger 0,20 per invanare.

7. Varuproducerande kommuner (54 kommuner). Kommun dar 34 procent
eller mer av nattbefolkningen mellan 16 och 64 ar ar sysselsatta inom
tillverkning och utvinning, energi och miljé samt byggverksamhet
(SNI2007)

8. Glesbygdskommuner (20 kommuner). Kommun med en tatortsgrad
understigande 70 procent och mindre an atta invanare per
kvadratkilometer.

9. Kommuner i tatbefolkad region (35 kommuner). Kommun med mer &n
300 000 personer inom en radie pa 112,5 kilometer.

10. Kommuner i glesbefolkad region (16 kommuner). Kommun med mindre
an 300 000 personer inom en radie pa 112,5 km.

Ytterligare information finns har:
http://www.skl.se/lkommuner_och_landsting/om_kommuner/kommungruppsindel

ning

Logsumma

Logsumman kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den generaliserade
kostnaden med samtliga fardmedel till samtliga malpunkter, dar fardmedel och
malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stallet for ett vanligt aritmetiskt
medelvarde (alltsd en ren summering) summeras de exponentierade

139


http://www.skl.se/kommuner_och_landsting/om_kommuner/kommungruppsindelning
http://www.skl.se/kommuner_och_landsting/om_kommuner/kommungruppsindelning

generaliserade kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett

tolkningsbart varde — darav namnet "logsumman”."®

Ett tillganglighetsmatt &r ett matt som mater tillgangen till ndgot fran en viss
geografisk punkt. Detta "nagot” kan vara arbetsplatser, sjukhus, affarer, biografer
eller nagot annat. Tillgangligheten beror dels pa hur mycket det finns av detta
"nagot”, vilket kallas utbudet, dels hur Iatt det ar att ta sig till det, vilket benamns
resmotstandet.

Tank dig frdgan "Hur langt ar det till affaren?” Svaret ges i tre motfragor:
¢ Vad menas med hur langt? Ska svaret vara i kilometer, minuter eller
kronor?
e Hur tar vi oss till affaren? Bil, buss gang eller kan man valja fritt?
o Vilken affar ar det vi talar om? Den narmaste? Den basta?

Den forsta fragan kan besvaras genom att anvanda den generaliserade
kostnaden. Begreppet generaliserad kostnad betyder att resmotstandet i
samtliga dimensioner sammanvags. For att kunna lagga ihop restid, reskostnad
och komfortfaktorer anvands "vaxelkurser” mellan minuter, kronor och
komfortfaktorerna. Det vanligaste ar att alla faktorer dversatts till kronor. De tva
ovriga fragorna besvaras genom logsumman 6ver fardmedel respektive
logsumma éver destinationer.

Givet att vi mater "avstandet” till affaren enbart med det fardmedel som har lagst
generaliserad kostnad, exempelvis personbil, uppstar problem om vi vill
undersdka foérandringar i de andra fardmedlen. Om vi t.ex. halverar restiden med
buss till affaren kommer inget att hdnda med vart tillganglighetsmatt. Exemplet
visar att ett bra tillganglighetsmatt tar hansyn till tillgangligheten med samtliga
fardmedel, nar det galler férandringar i nagot av mojliga fardmedel.

Genom anvanda ett vagt medelvarde, dar varje fardmedels generaliserade
kostnad multipliceras med andelen resenarer som anvander just det fardmedlet
far vi ett battre, men inte ett optimalt, matt eftersom det vagda medelvardet kan
bli hdgre efter en tillganglighetsférbattring. Ytterligare en brist ar att vi dessutom
maste veta fardmedelsandelarna for att kunna berakna medelvardet.

Genom att istallet anvanda logsumman undviks dessa problem. En logsumma
over fardmedel kan tolkas som en form av "medelvarde” av de olika fardmedlens
generaliserade kostnader, dar daliga alternativ inte paverkar resultatet. Fordelen
ar ocksa att det inte kravs nagra fardmedelsandelar for berakningen. Vi ar
dessutom garanterade att en forbattring i nagot avseende alltid leder till en
forbattrad logsumma. Det &r dessa egenskaper som goér logsumman till ett
attraktivt tillganglighetsmatt.

Liksom andra matt, har logsumman ocksa brister. En nackdel ar att vi maste
faststalla en parameter som mater hur olika folks preferenser ar, den sa kallade
spridningsparametern. Spridningsparametern anger hur mycket folks val mellan

%0 Eliasson (2002) Att mata tillganglighet med logsummor. Regionplane- och trafikkontoret.
Stockholm. Arbetspromemoria Nr 1 januari 2002.
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olika fardmedel som forklaras av den generaliserade kostnaden. Om den
generaliserade kostnaden férutsager folks val val, d.v.s. de allra flesta valjer
fardmedlet med lagst generaliserad kostnad (enligt vara matningar), sa ar
spridningsparametern liten. Om det omvanda galler att det generaliserade
kostnaden inte spelar sa stor roll for det faktiska valet av fardmedel ar
spridningsparametern stor.

Logsumman definieras som:

cm u
LS =—pu lnz exp (——)

m

Cm ar den generaliserade kostnaden for fardmedel m, dar m alltsa ar bil, buss
0sv., M ar spridningsparametern.

Vid en berakning av logsumman med tva fardmedel, exempelvis bil och buss,
fore respektive efter en forbattring (exempelvis lagre kollektivtrafiktaxa), erhalls
en logsumma som ar lagre an den generaliserade kostnaden for det basta
fardmedlet bade fore och efter en forbattring av tillgangligheten. Detta kan tyckas
marligt men aterspeglar att det ar battre att dven ha tillgang till buss an enbart
bil, fast bussen ser sdmre ut "pa pappret”. Ju stdrre spridningsparametern ar,
dvs. ju mindre den generaliserade kostnaden sdger om hur folk egentligen valjer
mellan fardmedlen, desto viktigare blir detta. Om t.ex. g = 1 blir LSssre 0ch LSefer
nastan samma (15). Om p istallet satts till 15 blir LSsse 18.78 och LSeser 18.07. |
det senare fallet ser man dels att tillgangen till buss sanker logsumman avsevart
jamfort med att enbart ha tillgang till bil, dels att bussforbattringen spelar stor roll.

Att buss inte slar igenom mer pa logsumman beror pa att buss i exemplet ovan
ar ett "daligt” alternativ jamfort med bilen (buss har en hégre generaliserad
kostnad bade fore och efter forbattringen). Denna egenskap har stor betydelse
for kollektivtrafikens roll vid sammanvagningen. Dar kollektivtrafiken ar dalig
spelar en forbattring mycket liten roll. Ju battre ett alternativ ar, desto mer vikt far
en forbattring av detsamma. En annan sida av samma mynt ar att en forbattring
av ett alternativ som har en hdg andel av resandet far stor betydelse, eftersom
hdg resandel ar en foljd av att ett alternativ ar "bra”.

Nar fragan galler tillgangligheten till ett antal olika destinationer, t.ex. flera
affarer, eller arbetsplatser kan man ocksa anvanda logsumma, logsumman éver
destinationer. Det handlar om att hitta en sammanvéagning av samtliga maojliga
destinationer. Om den generaliserade kostnaden till destination k (t.ex.
arbetsplatser) betecknas med cx s& mater logsumman nedan tillgangligheten till
destinationer av denna typ som:

Ck
LS =—u lnz exp (——)
= u

Pa samma satt som tidigare mater spridningsparametern y hur val folks
beteende (destinationsvalet i detta fall) forklaras av den generaliserade
kostnaden. En alternativ tolkning ar att p beskriver hur "olika” destinationerna ar.
Om destinationerna ar identiska sa& kommer de allra flesta helt enkelt att valja att
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aka till sin "narmaste” destination. Da forklarar den generaliserade kostnaden
folks val mycket val, spridningen p blir liten, och logsumman blir pratiskt taget
exakt lika med kostnaden att ta sig till sin ndrmaste destination. De destinationer
som ligger langre bort bidrar darmed inte med sarskilt mycket i fraga om
tillganglighet. Om daremot destinationerna ar olika inbdrdes s& kommer manga
att valja andra destinationer an den narmaste. D& kommer spridningen p att vara
stor, och logsummans varde beror da starkt pa reskostnaden till samtliga méjliga
destinationer, inte bara den narmaste. Observera dock att det precis som for
fardmedel alltid ar battre med fler alternativ. JAmfort med att bara ha en enda
destination att resa till ar det alltid (lite) battre att ha ytterligare ett alternativ, dven
om det ligger langre bort an det forsta.

Ofta studeras aggregerade tillgéngligheter, t.ex. tillgangligheter till "inkdp”. Givet
att vi antar att det i zon j finns A; destinationer av en viss typ, och att vi réknar
med att alla dessa destinationer har samma reskostnad c; kan logsumman
skrivas

LS=-1/u lnz Ajexp (—puc;)
Jj

Antalet destinationer kallas ofta lite oegentligt storleken pa zonen. Att bestdmma
Ajar problematiskt. For att komma runt problemen anvander man statistiska
metoder for att bestdmma storleksvariabeln fér zonen. Oftast ar det fraga om en
sammanvagning av antalet anstallda i olika branscher. For inkdpsresor kan t.ex.
sammanvagningen vara "zonstorlek = 0.51*bank/postanstallda + 0.41*
handelsanstallda + 0.06*6vriga + 0.02*resturanganstallda”. Sammanvagningen
baserar sig da pa hur manga resor (inkdpsresor i det har fallet) som en anstalld i
en viss bransch attraherar i genomsnitt.

Aven egenskaperna hos destinationerna spelar roll, t.ex. affarernas prisniva och
kvalitet. Nar sadan information finns att tillga kan vi konstruera
attraktionsvariabler for zonerna. Om attraktionen hos zon j méats med B;
modifieras logsumman enligt féljande:

LS =—pu anA]-exp (Bj — ci/w)
J

Uttrycket utvecklas till:

LS =—pu lnz exp(Ind; + Bj — ¢;/u)

j
SéttInA; + B = W,
LS =—u lnz exp(W; — ¢;/u)

J

Det har ar det uttryck som man oftast ser som en definition pa logsumman éver
destinationer. Wj kallas ofta "attraktionsfaktor” och bestar av tva delar, en del
som beror pa antalet destinationer i zonen (zonens storlek) och en del som beror
pa zonens “kvalitet”. En brist &r att man ofta endast har information om just
storleken A; medan attraktionsdelen B; ar mycket svarare att mata.
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9.3

For att uttrycka logsumman i monetara termer multipliceras logsumman med
varderingen for exempelvis resdrende. Se ASEK:s rekommendationer fér varden
att anvanda.

Det &r mdjligt att tolka skillnader mellan logsummor (t.ex. logsumman fére och
efter en foérandring, eller logsummor mellan olika geografiska omraden) i kronor.
Daremot bor man vara forsiktig med att tolka en enskild logsummas varde,
eftersom det inte finns nagot sjalvklart satt att avgdra var "nollpunkten pa skalan’

ligger.

Skillnaden i logsumma (raknat i kronor) fér en person motsvarar det belopp som
denne teoretiskt skulle vara beredd att betala for att vara lika n6jd efter som fore
foérandringen. Ett annat satt att anvanda tolkningen ar att den mater hur mycket

priset pa tva exakt likadana bostader med olika tillganglighet bor skilja sig at for
att anses likvardiga.

Logsummor kan alltsa illustrera tillgangligheten i olika delar av landet, per olika
fardmedel, olika resarenden, och dven uppdelat pa tid pa dygnet (aven
helg/vardag). Med hjalp av Sampers kan tillgangligheten da illustreras med hjalp
av olika kartor pa Sampersomradesniva (ca 10 000 omraden). Vid en féréandring,
t.ex. en andrad hastighet pa en vag, andrad kollektivtrafiktaxa eller en ny
banstrackning sa kan férandringen i tillganglighet uttryckas antingen som en
sammanlagd logsumma eller uppdelat for att tydliggora
tillganglighetsférandringen. | en uppfoljning av tillgéngligheten gar det alltsa att
arligen (eller sa ofta man finner det nédvandigt) att genomféra berakningar av
logsummor for ett antal 1ampliga situationer. Det ar da viktigt att dokumentera hur
berakningarna ar gjorda.

Kriterier for grundlaggande
tillganglighet

Kriterierna ar framtagna av Trafikverket i en process under flera ar med flera
utredningar. Till utredningarna har varit kopplat en referensgrupp som ldmnat
synpunkter pa foreslagna kriterier. Referensgruppen har innehallit bade statliga
och regionala representanter. | den senaste omgangen innehdll referensgruppen
representanter for Trafikanalys, Tillvaxtanalys, Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, trafikhuvudman, Lansstyrelser/regioner, Tillvaxtverket, Sveriges
Kommuner och Landsting och Trafikverket. Tillganglighetsanalyserna har sedan
automatiserats i en datamodell kallad ResKoll. | samband med automatiseringen
har vissa preciseringar gjorts av kriterierna med t ex granser for nér resan kan
goras.

Kriterium 1: Till Stockholm
e  Gron standard: Méjlighet att mandag — fredag na centrala Stockholm (ej
Arlanda eller Bromma) éver dagen med vistelsetid minst 6 timmar sa att
man &r framme fore klockan 10.00och kan resa hem efter klockan
16.00. Restiden ska inte vara langre an 4 timmar.
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Gul standard: Mojlighet att mandag — fredag na centrala Stockholm (ej
Arlanda eller Bromma) éver dagen med vistelsetid minst 6 timmar.
Restiden ska inte vara langre an 5 timmar.

Kriterium 2: Fran Stockholm

Gron standard: Mgjlighet att pa vardagar ta sig fran Stockholm till
kommunen med vistelsetid minst 6 timmar och sedan kunna resa hem
samma dag. Man ska kunna resa ut efter 06.00 och vara tillbaks fére
24.00. Restiden ska inte vara langre an 4 timmar.

Gul standard: Méjlighet att pa vardagar ta sig fran Stockholm till varje
kommun med vistelsetid minst 4 timmar och sedan kunna resa hem
samma dag. Man ska kunna resa ut efter 06.00 och vara tillbaks fére
24.00. Restiden ska inte vara langre &n 5 timmar.

Kriterium 3: Internationella resor

Gron standard: Méjlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta
sig till nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen
eller Vaernes pa vardagar med en ankomsttid senast 8.30. Resan ska
inte behdva starta tidigare an 06.00.

Gul standard: Mgjlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta sig
till nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen
eller Vaernes pa vardagar med en ankomsttid senast 8.30. Resan ska
inte behdva starta tidigare an 04.00.

| modellen har kriteriet preciserats till att ankomsten till hemorten i bade
grén och gul standard ska ske senast 24.00. For gron standard ska
aterresan fran flygplatsen inte borja tidigare an 17.00 och for gul
standard ska aterresan inte borja tidigare an 15.00.

Kriterium 4: Storstader

Tillganglighet till Stockholm, Géteborg, Malmd, Sundsvall, Umea, Lulea,
K&penhamn, Oslo, Trondheim eller Linkdping.

Gron standard: Det ska vara mojligt att na dessa orter en enkeltur pa
férmiddagen och en pa eftermiddagen 7 dagar per vecka. Fran varje
kommun analyseras resmdjligheten till den storstad eller
storstadsalternativ man har bast resmgjligheter till. Restiden ska inte
vara langre an 3 timmar. Krav pa 4 timmars vistelsetid mellan 10.00 och
18.00.

Gul standard: Det ska vara mdjligt att na dessa orter en enkeltur pa
férmiddagen och en pa eftermiddagen 6 dagar per vecka. Fran varje
kommun analyseras resmoéjligheten till den storstad eller
storstadsalternativ man har bast resmgjligheter till. Restiden ska inte
vara langre an 5 timmar. Krav pa 4 timmars vistelsetid mellan 10.00 och
18.00.

Flygresor har uteslutits for kriteriet med hansyn till resans syfte.

Kriterium 5: Region/universitetssjukhus
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Gron standard: Mgjlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus
som man tillhér 7 dagar i veckan med ankomst fére 12.00 samt med
avresa efter klockan 16.00. Restiden fran varje kommuncentrum till
tillhérande regionsjukhus ska inte vara langre &n 3 timmar. Resan far
inte starta fére kl 03.00.

Gul standard: Mojlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus
som man tillhoér 5 dagar i veckan med ankomst fére 12.00 samt med
avresa efter klockan 16.00. Restiden fran varje kommuncentrum till
tillhérande regionsjukhus ska inte vara langre an 4 timmar. Resan far
inte starta fore kl 03.00.

Kriterium 6: Universitets- och hogskoleorter

Gron standard: Goda veckopendlingsméjligheter till minst 10 av de 23
orterna. Det skall ga att resa fran orten fredag efter klockan 16.00 och
till orten pa séndag efter klockan 12.00. Restiden ska inte vara langre
an 5 timmar.

Gul standard: Goda veckopendlingsmdjligheter till minst 5 av de 23
orterna. Det skall ga att resa fran orten fredag efter klockan 16.00 och
till orten pa séndag efter klockan 12.00. Restiden ska inte vara langre
an 5 timmar.

Kriterium 7: Andra storre stider

Gron standard: Mgjlighet att fran varje kommun na huvudorten i minst
tre kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid {ill
respektive kommun pa max 3 timmar.

Gul standard: Mojlighet att fran varje kommun na huvudorten i minst tva
kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid till respektive
kommun pa max 4 timmar. Flygresor har uteslutits for kriteriet med
hansyn till resans syfte.

| modellen har preciserats att tur- och returresa ska se under samma
dag.

Kriterium 8. Besoksnéring

Gron standard: Mer an halften av Sveriges befolkning kan na
huvudorten i kommunen med max 5 timmars restid.

Gul standard: Mer an halften av Sveriges befolkning kan na huvudorten
i kommunen med max 7 timmars restid.

Kriteriet mater mojligheten att resa langa strackor mellan olika delar av
landet och avser bestksnaring i vid mening, inte bara turism. Kriteriet
kan vid behov anvandas fér annan ort an huvudorten om vasentliga
delar av kommunens bestksnaring ar lokaliserad dar.
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10 Uppdragstexten















152



11

Referenser

Afraz N, Aquila M, Conti M, Licio A (2006): Impact of transport infrastructure on
economic growth, Annex 6 to final report of COMPETE analysis of the
contribution of transport policies to the competiveness of the EU economy and
comparison with the United States, Funded by European Commission-DG
TREN. Karlsruhe, Germany.

Ahlfeldt, G.M. och Feddersen, A. (2010): From periphery to core; economic
adjustments to high speed rail, LSE research online, London.

Andersson, D. E., Shyr, O.F. och Fu, J. (2008): Does high-speed rail accessibility
influence residential property prices? Hedonic estimates from southern Taiwan,

Journal of Transport geography, vol. 18 s. 166-174.

Aschauer (1989): Is public infrastructure productive?, Journal of monetary
economics, vol. 23 s.177-200.

Banister, D. (2002) Transport Planning, 2" edition. Spoon Press: London.

Barnbeck Andersen, T. och Dalgaard, C.J. (2011): Flow of people flow of ideas
and the inequality of nations, Journal of economic growth, vol .16 s. 125-144.

Berechman, Ozmen och Ozbay (2006) Empirical analysis of transportation
investment and economic development at state, country and municipal levels.
Transportation, 33:537-551, 2006.

Bhat, C. R.; Handy, S.; Kockelman, K.; Mahmassanis, H. S.; Chen, Q.; Weston,
L. (2000) Accessibility Measures: Formulation Considerations and Current
Applications. Report 4938-2, prepared fot the Texas Department of
Transportation, September 2000.

BRA (2013a) Nationella trygghetsundersékningen 2012. BRA Rapport 2013:1
BRA (2013b) Underlag till Trafikanalys. Handling # 40 i arende Utr 2010/37.

Button och Reggiani (2011) (eds) Transportation and Economic Develoment
Challenges. Cheltenham 2011.

Capello, R. och Nijkamp, P. (2009) Handbook och Regional Growth and
Development Theories. Edgar Elgar, Cheltenham, UK.

Dickinson, J. (2002) Trygghet i kollektivtrafiken - En forskningssammanstallning.
Transek November 2002. Stockholm.

153



Eliasson, J. (2002) Att mata tillganglighet med logsummor. Regionplane- och
trafikkontoret, Stocklholm. Arbetspromemoria Nr 1 januari 2002.

Eriksson, R. (2009): Labour mobility and plant performance; the influence of
proximity, relatedness and agglomeration, Gerum 2009:2, Kulturgeografiska
institutionen, Umea.

ESPON (2009) Territorial Dynamics in Europé. Trends in Accessibility. Territorial
Observation No. 2 November 2009.

Florida, R. (2002) The Rise of the Creative Class. New York: Basic Books.

Forbes (2009): Business meeting: The case for Face-to Face, Forbes insight
study.

Froidh, O. (2003): Introduction of regional high speed trains; a study of the
effects of the Svealand line on the travel market, travel behaviour and
accessibility, TRITA-INFRA 03-041, KTH, Stockholm.

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

Geurs, K. T. och van Wee, B. (2006) Ex-post evaluation of Thirty years of
compact urban development in the Netherlands. Urban Studies, 43 (1), 139-160.

Geurs, K. T., Krizek, K. J., Reggiani, A. (2012) Accessibility Analysis and
Transport Planning. Challenges for Europe and North America. Edgar Elgar,
Cheltenham, UK.

Hagget, P. (2001) Geography — A Global Synthesis. Essex: Pearson Education
Haugen, K. (2012): The accessibility paradox; everyday geographies of
proximity, distance and mobility, Gerum 2012:1, Institutionen fér Geografi och

Ekonomisk historia, Umea.

Holl, A. (2012): Market potential and firm-level productivity in Spain, Journal of
Economic Geography, vol. 12 s.1191-1215.

Hull, A.D. (2011) Transport Matters. Integrated approaches to planning city
regions. Ruthledge: London.

Inregia (2006) Infrastrukturinvesteringar och regional utveckling — en
sammanstallning av ex-poststudier. Inregia AB, januari 2008 pa uppdrag av

Vagverket.

Isacsson och Hultkrantz (2004) Infrastruktur och tillvaxt — En litteraturdversikt.
VTI, Linkdping 2004

154



Isacsson, G. och Odolinski, K. (2011) Arbetspendling i storstadsomraden - en
litteraturgenomgang, VTI. Underlagsrapport till Trafikanalys (2011)
Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys. Rapport 2011:3.

ITPS (2008) Indikatorer for uppfdljning av regional utveckling. R 2008:003

Kamps, C. (2004): The dynamic effects of public capital; VAR evidence for 22
OECD countries, Kiel working papers 1224, Kiel institute for the world economy,
Kiel

Kemmerling och Stephan (2000) Political economy of infrastructure investment
allocation: evidence from a panel of large German cities. WZB discussion paper,
Berlin 2000.

Kingham, S., Dickinson, J. och Copsey, S. (2001): Travelling to work; Will people
move out of their cars?, Transport Policy, Vol. 8 s. 235-241.

Laakso, S. (1992): Public transport investment and residential property values in
Helsinki, Scandinavian housing and planning research, s. 217-229.

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

Lépez, E.; Monzdn, A.; Ortega, E.; Mancebo, S. (2009) Assessment of Cross-
Border Spillover Effects of National Transport Infrastructure Plans: An
Accessibility Approach. Transport Reviews, 29:4, 515-536.

Malmberg, A., Malmberg, B. och Lundequist, P. (2000): Agglomeration and firm
performance: economies of scale, localisation, and urbanisation among Swedish
export firms, Environment and planning A, vol. 32 s. 305-321.

Mankiw, N.G; Romer, D.; och Weil, D. N. (1992) A Contribution to the Empirics of
Economic Growth. The Quarterly Journal of Economics, Vol. 107, No. 2 (May,
1992)

Marshall, A. (1920): Principles of economics, McMillan, London.

Mukkala, K. och Tervo, H. (2012): Air transport and regional growth: which way
does the causality run?, Paper presented at ERSA 2012 Congress in Bratislava.

Mulley, C. (2012) Urban Form and Transport Accessibility. Classics in Transport
and Environmental Valuation 3. Edgar Elgar, Cheltenham, UK.

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

Ney, S. (2001) Understanding Accessibility, in Giorgi, L; Pohoryles, R. J. (eds)
Transport Policy and Research: What Future? Ashgate: Aldershot.

155



Naringsdepartementet (2012) Uppdrag om inférande av ett gemensamt
styrramverk for drift och underhall av vag och jarnvag. N2012/699/TE.

OECD och Leed (1999) Best Practices in Local Development. Paris 1999.

Ohlin, B. (1933): Interregional and international trade, Harvard university press,
Cambridge.

Ottaviano (2008) Infrastructure and economic geography: An overview of theory
and evidence. European Investment Bank Papers, 13:8-35. Luxemburg 2008.

Pereira, A. och Andraz, J. (2001): On the impact of public investment on the
performance of US industries, Public finance review, vol. 31 s. 66-90.

Philippe (1999) Are European Regional Policies Delivering? European
Investment Bank Papers, 4: 10-23. 1999.

Rausch (1995) Bureaucracy, Infrastructure, and Economic Growth: Evidence
from U.S Cities during the Progressive Era. American Economic Review, 85:968-

979, Nashville 1995.

Regeringens proposition (2009) Mal for framtidens resor och transporter. Prop.
2008/09:93.

Sandberg, K. (2004): Hedonic prices, economic growth and spatial dependence,
Umea economic studies no 631, Nationalekonomiska institutionen, Umea.

SIKA (2007) RES 2005-06 Den nationella resvaneundersdkningen. SIKA
Statistik 2007:19. Statens institut for kommunikationsanalys, Ostersund.

SIKA (2008) Del 2 Férslag till reviderade mél. SIKA Rapport 2008:3. Ostersund

Social Exclusion Unit (2003) Making the connections: final report on transport
and social exclusion. SEU: London.

Statens Folkhalsoinstitut (2006) Livsmedelstillganglighet i Sverige — indikatorer
och metoder for kartlaggning.

Strand, J. och Vagnes, M. (2001): The relationship between property values and
railroad proximity: a study based on hedonic prices and real estate brokers
appraisals, Transportation, vol. 28 s. 137-156.

Svensk Kollektivtrafik (2013) Kollektivtrafikbarometern 2012.

Swedavia (2012) Arsredovisning 2011

Swardh, J-E (2009) Commuting Time Choice and the Values of Travel Time.
Orebro Studies in Economics 18. Orebro universitet.

156



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

Sdrensson, R. (2010): Marshallian sources of growth and interdependent
location of Swedish firms and housholds, Umea economic studies 815,
Institutionen for Nationalekonomi, Umea.

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

Tillvaxtanalys (2010a): Stader och tillvaxt: vad sager forskningen?, Dnr 2010/65,
Ostersund.

Tillvaxtanalys (2010b) Tillvaxtfakta 2010. Ostersund

Tillvaxtanalys (2010c) Tillganglighet till tatorter av olika storlekar. Modellering
genom indexerad tillganglighet. Working paper 2010:10, Ostersund.

Tillvaxtanalys (2011a): Stader och deras tillvaxtforutsattningar, Rapport 2011:08,
Ostersund.

Tillvaxtanalys (2012b) Indikatorer for uppfoljning av regional tillvéxt. Forslag pa
mojligheter att integrera ett jamstalldhets- och integrationsperspektiv i
redovisningen av indikatorer for utgiftsomrade 19 i budgetpropositionen. Working

Paper/PM 2012:10, Ostersund

Tillvaxtanalys (2012a) Jamstalldhet och integration i ett regionalt perspektiv. En
redovisning av ett urval empiriska matt. Working Paper/PM 2012:24, Ostersund.

Tillvaxtanalys (2013) Kommande. WP/PM 2013:03. Tillvaxtanalys, Ostersund.

Trafikanalys (2011a) Tillganglighet och néringslivets konkurrenskraft; mojligheter
till matbarhet och uppfdljning pa kort och lang sikt. PM 2011:9

Trafikanalys (2011b) Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys.
Rapport 2011:3, Stockholm.

Trafikanalys (2011c): Regional tillvaxt genom ¢kad tillganglighet; Mal och matt
for tillganglighet och tillvaxt, Rapport 2011:5, Stockholm.

Trafikanalys (2011d) Transportsystemets tillstand, utmaningar och maéjligheter —
en nulagesanalys. Rapport 2011:10, Stockholm.

Trafikanalys (2012a) Uppfdljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2012,
Stockholm

157


http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.56ef093c139bf3ef8902a21/1349864236819/WP_PM_2010_10.pdf
http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.56ef093c139bf3ef8902a21/1349864236819/WP_PM_2010_10.pdf

Trafikanalys (2012b) Godstransporter i Sverige, redovisning av ett
regeringsuppdrag. Rapport 2012:7, Stockholm.

Trafikanalys (2012c) Utbud av kollektivtrafik 2012. PM 2012:11, Stockholm.
Trafikanalys (2012d) RVU Sverige 2011, Stockholm.

Trafikanalys (2012e) Nérhet till livsmedelsbutik. PM 2012:4. Trafikanalys,
Stockholm.

Trafikanalys (2012f) Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal. Rapport
2012:5, Stockholm.

Trafikanalys (2013a) Metoder for geografisk tillganglighetsanalys i
transportsystemet. PM 2013:2. Stockholm.

Trafikanalys (2013b) Forseningar i persontagstrafiken —matt och metoder. PM
2013:3. Stockholm.

Trafikverket (2011) Arsredovisning 2010. Trafikverket, Borldnge
Trafikverket (2012) Arsredovisning 2011. Trafikverket, Borlénge.
Trafikverket (2012b) Inférande av ett gemensamt styrramverkt for drift och
underhall av vag och jarnvag. Slutredovisning Regeringsuppdrag.
Arendenummer: TRV 2012/11921. Borldnge.

Trafikverket (2013a) Arsredovisning 2012. Trafikverket, Borlange.

Trafikverket (2013b) Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #35 i
arende Utr 2013/85.

Trafikverket (2013c) Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #3 i
arende Utr 2011/78.

Trafikverket (2013d) Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #30 i
arende Utr 2011/85.

Trafikverket (2013e) Trafikverkets beslut om bistand till Trafikanalys, handling
#46 i arende 2011/85.

Transportstyrelsen (2013) Luftfartsstatistik undersékningsaret 2012: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2012. Underlag till Trafikanalys, handling i
arende Sta 2012/41.

Tryggare Sverige (2012) Trygghet i kollektivtrafiken. Rapport 2012:1, Stockholm.

158



UNECE 2010) Supply Chain Challenges for National Competitiveness through
Transport. Informative document for the 73rd session of the ITC, Agenda item
10(g). Geneve.

UNECE (2012) Transport and Competitiveness Task Force. Diskussions-
underlag November 2012, Genéve.

Van Wee, R., Chorus, C. och Geurs, K.T. (2012): ICT and accessibility: research
synthesis and future perspectives, I: Geurs, K.T., Krizek, K.J. och Reggiani, A.
(red): Accessibility analysis and transport planning; challenges for Europé and
North America, Edward Elgar, Cheltenham.

Venables, A.J. (2007): Evaluating urban transport improvements, Journal of
transport economics and policy, Vol. 41 s. 173-188.

Vierth och Mellin (2008): Svensk godsstudie baserad pa nationell och
internationell litteratur; inom uppdraget att kartlagga potentialen till dverflyttning
av transporter mellan trafikslag, VTI rapport 629, Linkoping.

World Bank (2010 Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy.

World Bank (2012) Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy.

World Economic Forum (2010-2012) The Global Competitiveness Report 2010,
2011 och 2012 http://www.weforum.org/issues/global-competitiveness

159


http://www.weforum.org/issues/global-competitiveness

Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

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



