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Forord

Regeringen gav den 17 september 1998 statens institut for kommunikationsanalyser
(SIKA) i uppdrag att, i samverkan med bl a NUTEK, vidareutveckla métt och metoder
for de transportpolitiska delma som slagits fast inom ramen for den av riksdagen
beslutade transportpolitiken.

NUTEK har, i samforstand med SIKA, pétagit sig rollen som sammankallande i den ar-
betsgrupp som har haft till uppgift att utveckla metoder och métt for att precisera och
folja upp det transportpolitiska delmalet, om en positiv regional utveckling. Av rapporten
framgdr att det bland arbetsgruppens deltagare finns olika tolkningar av transportpoliti-
kens delmal om positiv regional utveckling.
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Sammanfattning

Utgangspunkten for uppdraget &r det transportpolitiska delmédlet om positiv regional ut-
veckling. Arbetsgruppen anser att detta delmal bestar av tva huvudkomponenter:

e Positiv ekonomisk utveckling i regionen

e Social och ekonomisk vélfard i regionen

Hur den regionala ekonomin utvecklas pa lang sikt avgors bl a av hur; befintliga
strukturer utnyttjas, graden av strukturomvandling, utbildningsnivan, befolkningens stor-
lek och sammansattning samt av tillgangligheten i transportsystemet.

Social och ekonomisk vélfard i regionen bestar bl a av foljande delkomponenter;
inkomstnivan, sysselsattningsgraden, tillgangligheten till privat och offentlig service
samt livsmiljon. Det & viktigt att betona att det finns en dmsesidig paverkan mellan
positiv ekonomisk utveckling och social och ekonomisk valfard.

Glesbygdsverket stéler sig inte bakom ovanstdende definition utan anser att
delmdlet enbart ska tolkas som ett fordelningspolitiskt betingat delmdl tills ndgot annat
eventuellt beslutas av riksdagen.

De é&tgarder inom transportsystemet som far storst effekt pa den regionala
tillvéxten & sadana som leder till forbattrad tillganglighet och regionforstoring. Det &ar
viktigt att betona storleken pa dessa regionalekonomiska effekter beror pai vilken kon-
text dtgarderna sétts in, d v s vilka behov naringslivet i regionen har av agarder i trans-
portsystemet. For att fa en bild av dessa behov maste néringslivet i respektive region
analyseras. FOrst darefter ar det mgjligt att uttala sig om i vilken man étgarder i trans-
portsystemet har goda forutséttningar att leda till regional tillvaxt i en viss region, samt
vilka dtgarder som &r béast [ampade att na detta syfte.

Storleken pa effekterna beror emellertid dven pa hur enskilda atgarder samspelar
med varandra, med 6vrig fysisk planering samt med Gvriga regional a utvecklingsinsatser.
Darfor & det aven relevant att efterstrava samordningseffekter. For att de atgarder, som
gors i transportsystemet for att stimulera den regionala tillvaxten, ska bli framgangsrika
kravs darfor att dessa béttre an hittills samordnas med 6vrig samhéllsplanering. Detta kan
t ex uppnas genom att transportinfrastrukturplaneringen helt eller delvis samordnas med
en framtida utvecklad tillvaxtavtalsprocess. SIKA ifragasatter dock det klokai detta.

Det &r viktigt att papeka att regional utveckling inte enbart handlar om att stimulera
naringslivets tillvaxtforutsittningar. Aven medborgarnas sociala och ekonomiska valfard,
t ex i form av tillganglighet till offentlig och kommersiell service, & en viktig aspekt av
det transportpolitiska delméalet om positiv regional utveckling.

Det ideaa hade varit att inom ramen for uppdraget kunna sla fast ett exakt och
métbart samband mellan atgarder i transportsystemet och regional utveckling. Detta ar
emellertid knappast mojligt i dagslaget. Istéllet har ett antal nyckelfaktorer valts ut, som
pa goda grunder kan antas skapa forutséttningar for en positiv regional utveckling. Den
regionala kontexten avgor sedan i vilken utstréckning de forbattrade utvecklingsforut-
séttningarna leder till en positiv regional utveckling. | kapitel 5 presenteras ett antal me-
toder, indikatorer, métt och kvalitativa bedomningar med vars hjalp det & m6jligt att
méta och beddma de nyckelfaktorer som har identifierats.
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1 Bakgrund och disposition

| denna rapport redovisas slutsatserna av arbetet med indikatorer och matt for det trans-
portpolitiska delmalet om en positiv regional utveckling. Vi som har medverkat i detta
arbetet & foretradare for Banverket, Véagverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Gles-
bygdsverket, Rikstrafiken, SIKA, lansstyrelsernai Jamtlands och Norrbottens Ian, Lunds
kommun och NUTEK. Som underlag for denna sammanfattande rapport finns ett flertal
underlagsrapporter och PM, vilka publiceras som bilagor till rapporten.

Arbetet med att finna indikatorer och matt pa transportsystemets bidrag till en positiv
regiona utveckling har initierats och bestéllts av regeringen. Bakgrunden & en uttalad
vilja hos riksdagen att arligen kunna f6lja upp hur de transportpolitiska maen har upp-
fyllts. Riksdagen vill kunna bedéma mal och inriktning samt stélla bestamda resultatkrav
for den statliga verksamheten inom transportsektorn.

Vi ser transportsystemet utifran ett perspektiv som utgar fran de offentliga styrambitio-
nerna for att uppna vissa effekter (se figur nedan). Maen som regering och riksdag stél-
ler upp bor kunna forverkligas genom de styrmedel som staten eller andra offentliga in-
stitutioner har till sitt férfogande. Det handlar om férandringar av lagar, bidrag (exem-
pelvis till trafikering), statliga investeringar samt beteendepaverkande stod till trafikan-
ter.

Figurl.1. Malensindirekta koppling till transportsystemet och samhallsutvecklingen

Andra offentliga insatser

re'gering & Styrmedel . Transport- Sétlmhki!S
riksdag systemet l(lbI/ zcregi](;gnal

utveckling)

A

Andra faktorer (teknikutveckling, marknaden, etc)

Regering och riksdag kan ocksa paverka incitamentsstrukturerna i stort i samhéllet samt
de processer och former for beslut som anvands for att utforma framtidens transportsys-
tem. De métt som vi soker méaste alltsa vararelevantai detta perspektiv. Dessutom ska de
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vara relevanta for att beskriva i vilken grad transportsystemets egenskaper har paverkat
eller kan paverka det allmanna samhallsméalet om regional utveckling.

Utgangspunkten for uppdraget & det transportpolitiska delmaet om positiv regional ut-
veckling. Malformuleringen for detta delmal lyder enligt foljande:

Transportsystemet ska framja en positiv regional utveckling genom att dels
utjdmna skillnader i mdjligheter for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelarna av |anga transportavstand.

Det framgar klart av den transportpolitiska propositionen att delmalet & av selektiv
karaktdr, d v s avser utvecklings- och stbdinsatser i transportsystemet som ar sarskilt rik-
tade mot att framja utvecklingen i vissa utsatta regioner. Under senare & har emellertid
den traditionella selektiva regionalpolitiken kompletterats med en tillvaxtinriktad regio-
nal naringspolitik som berdr samtligaregioner i landet.

Det ar arbetsgruppens uppfattning att transportpolitiken bor syfta till att astadkomma
dels en positiv regional ekonomisk utveckling, dels en god socia och ekonomisk vél-
fardsutveckling. Dessa bada aspekter utgor tillsammans arbetsgruppens definition av be-
greppet positiv regional utveckling. Nar det galler de indikatorer och métt med vars hjalp
man kan méta hur transportpolitikens bidrag till positiv regional utveckling, ar det ar-
betsgruppens uppfattning att dessa & giltiga oberoende av vilken vikt man l&gger vid
utjamning mellan olika regioner.

Glesbygdsverket stéller sig inte bakom den Ovriga arbetsgruppens tolkning av innebdor-
den i delmalet en positiv regional utveckling. Istdlet hdvdar man att delmalet enbart
skall tolkas som ett fordelningspolitiskt betingat delmdl tills nagot annat eventuellt be-
slutas av riksdagen. Glesbygdsverket anser dock att det har skett en utvidgning av regio-
nalpolitiken som bor beaktas i de fortsatta diskussionerna kring konkretisering av del-
malet enligt arbetsgruppens forslag. Dessutom anser verket att ett tydligare samband
mellan transportpolitiken och regionalpolitiken &r énskvért.

Fokus i rapporten ligger pa persontransporter. Orsakerna till detta & flera. For det forsta
har godstransporterna behandlats av den arbetsgrupp som haft till uppgift att utveckla
metoder och matt som underlag for ytterligare etappmal for delmdlet transportkvalitet.
For det andra &r fragestallningarna kring godstransporternas regionala aspekter mycket
komplexa. Det faktum att foéretagens sétt att organisera sina varufléden ar inne i en ge-
nomgripande forandringsprocess forstarker fragans komplexitet. Arbetsgruppen anser
emellertid att det finns ett stort behov av ett fortsatt utvecklingsarbete inom detta om-
rade, vilket indikerasi kapitel 6.
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Rapportens disposition

| kapitel 2 redovisas syftet med rapporten. Har diskuteras &ven vilka egenskaper som
matten bor ha. | kapitel 3 diskuteras positiv regiona utveckling i ett vidare sammanhang.
Vi gar igenom kopplingen mellan dtgérder i transportsystemet och regional utveckling i
kapitel 4. | kapitel 5 ges fordag pa métt, indikatorer och kvalitativa bedémningar.
Slutligen diskuteras behovet av ett fortsatt utvecklingsarbete i kapitel 6.



2  Syftet med uppdraget

Riksdagen har beslutat att transportpolitiken bor végledas av ett dvergripande transport-
politiskt mal och fem delma som anger ambitionsnivan pa lang sikt. Varje delma ska
sedan brytas ned i etappma som anger |ampliga steg pa vagen mot de langsiktiga malen.
Syftet med redovisningen i denna rapport &r att foresla indikatorer och méatt som kan
anvandas for att precisera och folja upp delmdlet en positiv regional utveckling. Enligt
regeringen ar det viktigt att etappmalen blir uppfoljningsbara samt att de ar tidsbundna.
Etappmalen bor dessutom utformas sa att de & méjliga att uppfylla till acceptabla kost-
nader och uppoffringar. Vidare ska de, enligt regeringen, utgéra utgangspunkten for
planering, genomférande och uppfoljning av konkreta atgarder och vara méjliga att
andravid behov.

Vad galler delmélet om en positiv regional utveckling & dock inte uppdraget att nu for-
mulera etappma pa samma satt som for t ex reduktionen trafikolyckor eller av paverkan
pa miljon. Detta beroende pa att det i dagslaget inte & meningsfullt i att sétta upp upp-
foljningsbara etappmal for transportsystemets paverkan pa regional utveckling, direkt i
de termer som uttrycker regional utveckling, d v s i termer av BRP-paverkan syssel-
séttningsokning o s v.

Det finns flera orsaker till att det inte & meningsfullt att sétta upp etappmal for delmalet
positiv regional utveckling. For det forsta & det svart att hitta ett exakt och méatbart
samband mellan &tgarder i transportsystemet och regional utveckling. Dessutom talar
mycket for att detta samband ar kontextuellt till sin karaktér, d v s att sambandets styrka
beror pa situationsspecifika regionaa forutsattningar och graden av samspel med andra
atgarder inom och utanfor transportsektorn. Man kan &ven konstatera att det &r svart att
definiera ndgot slutmal for regional utveckling, darmed gér det heller inte att sitta upp
nagra etappmal i ordets egentliga mening.

Det finns tre syften med att arbeta med métt, indikatorer och etappmal:
e Styrning

e Utvardering

e BedOmning av framtida effekter

Aven om effektmdlen i sig & val preciserade kommer de inte att leda till tydligare vag-
ledning for hur olika effektomraden ska avvégas mot varandra. Politiska besut om av-
vagningen mellan prioriteringen av olika effektomraden blir darfor fortsatt betydelse-



fulla. Tydligt definierade parametrar for etappma kommer inte hellre att vara ett tillréck-
ligt underlag for att géra nagon myndighet ansvarig for utvecklingen inom ett visst ef-
fektomrade. De orsakssamband som de transportpolitiska delmalen beror &r altfor kom-
plexa och antalet offentliga aktorer med inflytande alltfor manga for att det ska kunna ga
att tillampa traditionell mastyrning utifrén en uppfoljning av etappmalen. Daremot kan
indikatorerna for etappmalen vara en hjélp for regering och riksdag att folja den trans-
portpolitiska utvecklingen i stort och ett stod for att inrikta politiska insatser mot omré
den dér utvecklingen inte & den dnskade.

Riksdagens behov av att anvanda indikatorerna och métten for att folja upp den trans-
portpolitiska utvecklingen innebar att vissa krav maste stéllas pa de indikatorer och métt
som ska tas fram. Exempelvis bor matten vara relevanta for utvardering av effekten av
utforda dtgarder och helst forekomma som métbara och observerbara storheter i trans-
portsystemet eller i ekonomin. Aven om métten méste varaindikativactill sin natur bor de
véljas sa att forandringar av dem klart kan tolkas som att maluppfyllelsen av positiv re-
gional utveckling har paverkats positivt eller negativt.

Vi anser dven att det ar betydelsefullt att kunna bedoma de framtida effekterna pa upp-
fyllelsen av delmdlet for en positiv regional utveckling. Det kan bli ett viktigt komplet-
terande underlag vid inriktningsbeslut och uppréttandet av |angsiktiga planer for &tgarder
inom transportsektorn. Utvecklade malformuleringar inom detta omrade skulle majlig-
gora ett storre hénsynstagande till den regionaekonomiska utvecklingspotentialen som
ny infrastruktur eller nya trafikeringskoncept pa sikt kan innebara. Indikatorerna och
matten maste darfor vara relevanta i de aktuella planeringsperspektiven och ex ante
kunna beskriva de framtida effekterna och andra aspekter som &r viktiga i urvals- och
besl utsprocessen.

Det & uppenbart att det ar svart att hitta matt och indikatorer som bade & anvandbara for
att berékna framtida effekter och for att utvardera de faktiskt uppkomna effekternai en
regional ekonomi. Exempelvis & antalet arbetsplatser som teoretiskt kan nas inom en
viss restid fran en punkt ett uppskattat matt for att skatta ett hypotetiskt transportsystems
effekter pa arbetsmarknaden. For att mata resultatet pa en faktisk arbetsmarknads storlek
ar de verkliga pendlingsstrommarnas utbredning dock ett betydligt béttre métt. Aven om
det handlar om olika métt sa kompletterar dock de framétblickande och de utvéarderande
varandra. Om vi inte kan méta och utvardera faktiska effekter kommer bedomningar av
effekterna att forlorai trovardighet. Om vi & andra sidan bara satsar pa att méta de upp-
komna effekterna far vi inget instrument for att styra nya atgarder s att onskvéarda effek-
ter uppkommer.

Kriterier baserade pa samhélsekonomiska kalkyler (CBA), vid behov kompletterade
med vissa schematiskt utforda bedémningar, anvands ofta som en utgangspunkt for val
av utveckling av transportsystemet. | samhallsekonomiska bedémningar véags manga ef-
fekter samman och dessa ses i vissa fall som ett béttre alternativ till preciserade mélfor-



muleringar inom olika effektomraden. | detta sasmmanhang ser vi dock samhallsekono-
miska bedomningar som ett komplement till arbetet med etappmal. En transportpolitik
som enbart grundar sig pa samhéllsekonomiska kalkyler enligt nuvarande modell ger inte
en tillrackligt tydlig inriktning for statens agerande inom transportsystemet. Samtidigt
maste man dock vara medveten om att inforandet av kompletterande matt och bedom-
ningar riskerar ledatill att vissa effekter méts tva ganger.
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3 Inneborden i delmalet positiv regional utveckling

| den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) foreslar regeringen att delmalet
"skall framja en positiv regional utveckling genom att dels utjdmna skillnader i mgjlig-
heterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa trans-
portavstand”. Vidare betonar regeringen i skdlen for fordaget att ett regionalpolitiskt
delmdl i transportpolitiken bor vara inriktat pa att anvanda atgarder i transportsystemet
som ett medel i omraden med sérskilda problem.

Sedan riksdagens transportpolitiska beslut 1998 har emellertid synen pa regionalpoli-
tiken forandrats och parallellt med den utjamnande regionalpolitiken talar regeringen nu-
mera &ven om en tillvaxtinriktad regional néringspolitik. Formerna fér en regional n&-
ringspolitik pekades ut forst i den naringspolitiska propositionen, varen 1998. Defini-
tionen av naringspolitiken okar dess behov av samverkan med andra sektorer. Den nya
naringspolitiken utdvasi gélva verket till stor del genom samverkan med andra mer ope-
rativa samhallsfunktioner. Det geografiska perspektivet paverkar sarskilt relationen till
transportpolitiken.

Efter departementssammansl agningen hosten 1998 handl dggs kommunikationsfragor och
den regionala naringspolitiken inom samma departement i Regeringskansliet. Detta kan
ses som ett uttryck for en vilja att forbéttra samordningen mellan narings- och
kommunikationspolitiken. Under 1999 har man i |anen arbetat med tillvaxtavtal som ett
led i att regionalt, inom olika samhallssektorer och fran olika organisationer, finna
gemensamma |6sningar pa néringspolitiska och regionalpolitiska frégor. Lanen har i
denna process pa eget initiativ tagit upp kommunikationsatgérder som en grundl&dggande
forutsattning for okad ekonomisk tillvéxt och sysselsédttning. Dessutom har 1&nen inom
ramen for den pagéende infrastrukturplaneringen haft i uppgift att formulerainnehdllet i
det aternativ till inriktning av infrastrukturinvesteringarna som séarskilt ska gynna
regional utveckling och tillvaxt.1

Skillnaden i grundsyn mellan den beslutade transportpolitiken och den utvidgade
regionalpolitiken skapar tillssmmans med det faktum att transportpolitiken numera
handhas av néringsdepartementet en osdkerhet om vad som géller. Diskrepansen mellan
de bada omradena skulle kunna tolkas som att det behovs olika uppséttningar och matt
beroende pa vilken utgangspunkt som valjs. Eftersom tillvéxt- och valfardsambitionen &

11&nens strategiska analyser redovisasi SIKA (1999), Inriktningen regional utveckling .
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gemensam for bada utgangspunkterna anser arbetsgruppen emellertid att samma
indikatorer och matt ar relevanta for sdval den utjamnande regional politiken som for den
tillvéaxtinriktade regionala néringspolitiken.

Definition av positiv regional utveckling

For att tydliggora delmalet om positiv regiona utveckling har vi studerat den regionala
utvecklingens olika komponenter och hur transportsystemet kan paverka dessa. Vi har
aven sokt stod for definitionen av positiv regional utveckling i lanens hantering av be-
greppet i tillvaxtavtalen och det regionala inriktningsalternativet. Vissa 1an har valt att
anvanda en kort definition. Ett exempel & Dalarnas lan som beskriver tillvaxt som
"Okning Over tid av produktionsvérdet av varor och tjanster”. Men det &r inte alla lan
som ser det som en g@vklarhet att positiv regional utveckling endast & av ekonomisk
karaktdr. Andra anger att minst lika viktigt & befolkningstillvaxt, hjning av utbildnings-
nivan, okad jamstalldhet mellan kvinnor och man samt béttre forutséttningar for boende.2

Mot bakgrund av ovanstaende boér positiv ekonomisk utveckling kompletterats med olika

valfardskriterier néar innebdrden i begreppet positiv regional utveckling definieras. Var

slutsats ar att det transportpolitiska delmalet positiv regional utveckling kan anses besta

av tva huvudkomponenter:

1. Positiv ekonomisk utveckling i regionen, som lampligen méts med bruttoregional-
produkten (BRP).

2. Socia och ekonomisk valfard i regionen.

Né&r vi i detta sammanhang talar om regioner, avses i forsta hand de lokala arbetsmark-
nadsregionerna.3

1. Hur BRP utvecklas pa lang sikt avgors bl a av féljande faktorer:

e Hur befintliga strukturer utnyttjas

e Graden av strukturomvandling

e Uthildningsniva

o Tillgang till kapital

o Befolkningens storlek och sasmmansattning (paverkar bl atillgangen pa arbetskraft)
o Tillganglighet till olika samhéllsfunktioner

e Faktor X "foretagskultur”

2 |anens definitioner redovisas mer i detalj i SIKA (1999), Inriktningen regional utveckling —
redovisning av lénens strategiska analyser.

3 De lokala arbetsmarknaderna formeras efter vissa kriterier p& pendlingsstrémmarna runt de kommuner
som utgor lokala arbetsmarknadscentra. For att en komun ska bilda centrum i en lokal arbetsmarknads-
region stélls tva krav. For det forsta far inte andelen utpendlare av de kommuninvanare som har ett arbete
Gverstiga 20 procent. For det andrafér kommuninvanarnainte ha en utpendling riktad mot en annan
enskild kommun som éverstiger 7,5 procent av samtliga som har ett arbete.
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. Social och ekonomisk vélfard i regionen bestar bl aav féljande delkomponenter:

e Inkomstniva

e Sysselsdttningsgrad

e Tillganglighet till privat och offentlig service

e Kostnaddlaget i regionen t ex boendekostnader t ex Postens undersokning av
levnadskostnader

e Livsmiljon

Glesbygdsverket stéller sig inte bakom den 6vriga arbetsgruppens definition av delmalet
en positiv regional utveckling. Istéllet havdar verket att delméalet enbart skall tolkas som
ett fordel ningspolitiskt betingat delmdl tills nagot annat eventuellt beslutas av riksdagen.
Glesbygdsverket anser dock att det har skett en utvidgning av regiona politiken som bor
beaktas i de fortsatta diskussionerna kring konkretisering av delmdlet enligt arbets-
gruppens fordag.

Arbetsgruppen anser att det ar viktigt att betona att det finns en 6msesidig paverkan
mellan de bada komponenterna positiv ekonomisk utveckling och social och ekonomisk
valfard. For att kunna upprétthdla en social och ekonomisk véfard kréavs en god
ekonomi. Samtidigt forbéttrar en god social och ekonomisk véfard foérutséttningarna for
en positiv ekonomisk utveckling i regionen.

En miljoméssigt langsiktigt hdllbar utveckling ingar som en grundforutsattning i var bild
av en positiv regional utveckling. Vi har valt att inte ta med den som ett sarskilt krite-
rium. Det bor i stéllet vara en grundférutséttning att olika aktiviteter i den regionala eko-
nomin, sarskilt da strukturomvandlingen, sker med hansynstagande till att miljoforhal-
landena ocksa blir langsiktigt goda. | tabell 3.1 nedan ges nagra exempel pa métt, indika-
torer med vars hjélp man kan beddma de faktorer och delkomponenter som tillsammans
avgor graden av positiv regiona utveckling. Syftet med tabellen &r att ge nagra konkreta
exempel pa hur man skulle kunna méta graden positiv regional utveckling. Fragan om
hur &tgérder i transportsystemet paverkar graden av positiv regional utveckling diskute-
ras narmarei kapitel 4 och 5.
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Tabell 3.1 Nagra exempel pd matt och indikatorer med vars hjalp graden av positiv
regional utveckling skulle kunna matas.

Fenomen som ska métas matt och indikatorer Kommentar
Positiv  ekonomisk utveckling i | Bruttoregionalprodukt (BRP) | Forandring i BRP/capita i LA-
regionen per capita regionen basta mattet. Alternativt

BRP/sysselsatt i kombination
med syssel sittningsnivan

Utbildningsniva Andel hogskole- och
forskarutbildade
Befolkningens storlek och Antal invanarei ddern
sammansittning 20-64 ar
Tillganglighet till olika Antal arbetstillféllen som
samhéllsfunktioner invanarnai en viss LA-regioni
genomsnitt ndr inom en viss
restid
Faktor X "foretagskultur” Antal foretagare/invanare
Inkomstnivan Medelinkomst SCB, Finansdepartementet har
gjort en intressant regional
bearbetning i en bilagatill
varpropositionen 99.
Syssel séttningsgrad Syssel séttningsgrad SCB
Tillganglighet till privat och Restid i min med hil SAMPERS och Glesbygdsverket

offentlig service

Den ekonomiska utvecklingen i en region kan métas pa flera olika sitt. BRP (brutto-
regional produkt) anvands dock ofta for detta andamal, sarskilt av EU. Hog BRP forknip-
pas pa lang sikt med okad vélfard, okad sysselséttning, positiva strukturella forandringar
av ekonomin och stark offentlig ekonomi. Pa kort sikt, och ibland ocksa palang sikt, kan
emellertid BRP 0ka utan att de 6vriga positiva effekternainfinner sig.

Ett exempel pa en sadan situation &r tillvaxt i kapitalintensiv produktion, exempelvis
vattenkraft och oljeraffinering, som ger hdga BRP-véarden utan att dessa kan omséttas |
hoga individinkomster i den region som produktionen sker. Det & inte ovanligt att en
Okad BRP i kapitalintensiv industri t 0 m minskar sysselséttningen i en region. BRP kan
ocksa paverkas indirekt av de statliga transfereringarna och anger darmed inte pa ett
réttvisande sétt regionens faktiska formaga att producera.

Aven overforingar mellan olika kommuner pdverkar BRP eftersom dven arbete som ut-

fors inom offentlig sektor ingdr i méttet. Detta problem kan avhjdlpas genom att bara
BRP som genererasi den privata sektorn jamfors.
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Om det finns manga heltidsstuderande i en region kan BRP per capita paverkas av den
ojamna aldersstrukturen. Detta kan avhjdpas genom att man anvander BRP per syssel-
satt. Ett alternativ & att anvanda BRP-forandringar under en viss tidsperiod for olika
regioner eller att métaregionens andel av Sveriges BNP.

BRP-méttet har flera svagheter, men om man vill jamféra olika regioners prestationer &r
det troligen anda nagon variant av detta matt som &r det basta alternativet. Mycket talar
for att forandringen i BRP/capitai den lokala arbetsmarknadsregionen under en viss tids-
period &r det basta méattet. Om en ekonomisk tillvaxt inte skulle leda till en positiv ut-
veckling utifran andra aspekter i regionen &r det viktigt att samhallet uppméarksammar
detta s& att atgarder kan vidtas for att den kraft som finnsii tillvaxten utnyttjas pa basta
sétt for att utveckla hela samhallet. Darfor kompletterar vi BRP som kriterium pa regio-
nal utveckling med andra kriterier som avspeglar den sociala och ekonomiska valférd i
regionen.

Vi kan konstatera att den ekonomiska tillvéaxten vanligtvis sker geografiskt ojamnt ge-
nom att det ar en process som sker i enskilda foretag och att denna & beroende av de oli-
ka regionala forutsdttningarna. Hog ekonomisk tillvéaxt och strukturomvandling i ekono-
min tenderar darfor att leda till 6kade geografiska obalanser. Under en period av tillvaxt
uppstar vanligen olika typer av flaskhalsar i ekonomin i de regioner som har hogsta till-
vaxten. Med flaskhalsar avses brist pa arbetskraft med réatt kompetens, brist pa bostader
och offentlig service eller brist pa utrymme i transportsystemet. | regioner med 13g till-
vaxt kan det omvanda problemet uppstd med arbetslGshet, tomma bostader och 1agt ut-
nyttjade av infrastruktur och offentlig service.

Overutnyttjande och underutnyttjande kan i sig innebéra att effektiviteten i olika verk-
samheter och i ekonomin som helhet minskar. Vanligtvis paverkas den offentliga eko-
nomin negativt, sarskilt tydligt & detta i utflyttningsomraden. Dessutom &r tgarderna
for att minska flaskhalsarna i de regionala ekonomierna mycket dyra. Att bygga nya
bostéder och ny lokal infrastruktur & sarskilt kostsamt. Det kan ocksa vara kostsamt att
ta hand om tomma bostader som det inte finns behov av. Forbéttrade transport-
mojligheter kan utjamna dessa kostsamma obalanser genom att forutséttningar for arbets-
pendling och varutransporter 6ver langre strackor skapas. Transportsystemets betydelse
for den regionala utvecklingen diskuteras mer ingdende i nasta kapitel.
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4  Transporternas betydelse for regional utveckling

4.1 Ett nddvandigt men intetillrackligt villkor for regional utveckling

Inledning

Diskussionen i Sverige om sambandet mellan transportsystemet och regional utveckling
har huvudsakligen forts langs tva huvudlinjer.4 Den ena huvudlinjen & en mer allman
diskussion om, och i safall under vilka forutséttningar, ett forbéttrat transportsystem le-
der till regional utveckling. Det & denna problematik som & huvudtemat i detta kapitel.

Den andra huvudlinjen i diskussionen handlar om den samhéllsekonomiska kalkylmodel-
lens formaga att fanga "regionala utvecklingseffekter”. Vissa forskare havdar att denna
kalkylmodell & va lampad att ensam fungera som urvalsinstrument mellan olika atgar-
der inom transportsystemet. Kritikerna anser emellertid att modellen inte klarar av att
hantera dynamiska effekter i form av nygenererad trafik och effekter utanfér trafiksys-
temet pa ett tillfredsstéllande sétt. Nagot som riskerar ledatill att effekterna pa den regio-
nala utvecklingen underskattas i vissa fall. Fragan om hur man ska méta regionaa ut-
vecklingseffekter diskuteras narmare i kapitel 5.

Sammanfattning av forskningsresultat

Diskussionen om hur sambanden mellan investeringar i transportsystemet och regional
utveckling egentligen ser ut har tidvis varit hard. Darfor kan det vara lampligt att forsoka
sammanfatta de viktigaste forskningsresultaten:>

e Investeringar i enskildalankar i transportsystemet kan i samspel med en rumslig
ekonomisk struktur ge en betydande paverkan lokalt och regionalt medan dei ett
nationel It perspektiv vanligen ger en lagre effekt patillvaxten.

e Infrastrukturinvesteringar som medfort att naturresurser blivit tillgangliga och bryt-
varda har tidigare paverkat hur en véxande befolkning fordelat sig 6ver rummet. |
takt med att tekniken for att utvinna naturresurser blivit alt mindre arbetsintensiv,
transportkostnaderna gunkit ytterligare och befolkningstillvéaxten avtagit har effekten

4 Resonemanget & hamtat frén Strategisk Analys, SAMPLAN Rapport 1999:2, bilaga 2, Sambandet
mellan regional utveckling och infrastruktur.

5 Redovisningen &r ett axplock av slutsatserna i Westin (1999), Transportsystem, regional dynamik och
samhéllsekonomiska kalkyler, CERUM.
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pa befolkningens fordelning ofta reducerats. Infrastruktur for att utvinna nya natur-
resursfyndigheter, sarskilt i de industrialiserade landerna, ger darmed inte samma
lokaliseringseffekter som tidigarei historien.

e Storreinvesteringar ger potentiellt stérre vinster men @ven potential for stérre for-
luster. Historiskt finns exempel pa hur innovationer i transportsystemet och efter-
foljande investeringsinsatser radikalt bidragit till att paverka fordelningen av eko-
nomisk potential mellan olika regioner.

e Omlokaliseringsprocesser sker vanligen i en langsammare takt mellan olika stads-
regioner an motsvarande forlopp inom tétare miljoer.

Ett nddvandigt men intetillrackligt villkor for regional utveckling?

Westin (1999) drar slutsatsen att en given infrastrukturinvestering varken ar en nédvan-
dig eler tillracklig forutsattning for regional tillvaxt. Samtidigt konstaterar han emeller-
tid att ”bade Overskott och underskott pa lankrelaterat infrastrukturkapital paverkar den
rumsliga tillvaxtens dynamik”. Med detta avses att bade Gver- och underinvestering i
infrastruktur ar skadlig for tillvéxten.

Regional tillvaxt &r altsd mojlig &ven om investeringarna i transportinfrastruktur halls
nere till ett minimum, men i sa fall maste ovriga tillvaxtforutsittningar vara mycket
goda. | en s&dan situation riskerar emellertid ett underskott pa investeringar inom trans-
portinfrastrukturen att skada dynamiken i utvecklingsprocessen. Foljden kan bli att den
regionala ekonomin Overhettas snabbare &n vad som annars skulle blivit fallet. Ett
undermaligt transportsystem kan alltsa ledatill 6kad inflation.

A andra sidan innebar omotiverat stora investeringar i transportinfrastruktur att resurser,
som kunde gjort stdrre nytta inom andra samhallssektorer, forbrukas. Saknas det i 6vrigt
forutsattningar for tillvaxt i en region lar ndmligen satsningar pa transportinfrastruktur
endast i mycket ringa man kunna skapa ndgon sadan. Daremot kan det vara motiverat att
vidta atgarder i transportsystemet av andra skél, t ex for att 6ka den sociala véfarden i
regionen.

Eftersom underinvesteringar i transportinfrastrukturen riskerar att fa en rad negativa
effekter, bl ai form av 6kad inflation och minskad produktivitet, drar emellertid arbets-
gruppen slutsatsen att en bra transportinfrastruktur i praktiken ar ett nddvandigt men inte
tillrackligt villkor for regional tillvéxt. Detta géler i synnnerhet i en globaliserad eko-
nomi med en hog grad av specialisering. For att en positiv ekonomisk utveckling i regio-
nen verkligen ska komma till stand krévs dock aven att 6vriga villkor for tillvéxt maste
vara uppfyllda.
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Resonemanget ovan ligger i linje med Maskells teorier om ubikviteteré Med ubikviteter
avser Maskell sddana egenskaper som néastan alla aktorer/regioner har. Detta & orsaken
till att denna typ av egenskaper "inte skapar nagra vinnare’. Transportfunktionerna
namns av Maskell som ett exempel paen ubikvitet.

Daremot &r det |&ttare att direkt paverka den sociala och ekonomiska vélfarden i regionen
med hjélp av dtgarder i transportsystemet. Detta galler i synnerhet dtgarder som forbétt-
rar tillgangligheten till privat och offentlig service.

Langsiktiga och icke-marginella effekter av storst intresse

Stora offentliga investeringar far néstan alltid effekter i den region dar de genomfors.
Vissa av dessa effekter kan betecknas som ”expenditure effects’ eller " regementseffek-
ter” som de ocksa kallas. Dessa direkta effekter bestdr i att efterfrégan pa varor, tjanster
och arbetskraft okar i regionen som en direkt foljd av investeringen genomfors.

" Regementseffekter” uppkommer med relativt stor sakerhet. | vissa fall t ex nér det gal-
ler byggandet av sjukhus kan dessa effekter vararelativt langsiktiga till sin karaktar, men
det galler knappast transportinfrastrukturen. Den sysselséttningseffekt, som uppstar ge-
nom att transportinfrastrukturen maste underhdllas, ar vanligen mycket begransad.”

Effekternaav atgarder i transportsystemet kan nagot forenklat delasinii:

e direkta och indirekta effekter
e Kkortsiktiga och langsiktiga effekter
e marginellaoch icke marginella effekter

Om investeringen inte bidrar till 6ka dynamiken i regionens ovriga néaringsiv & den
relativt ointressant ur ett regionalekonomiskt utvecklingsperspektiv. Ur ett regionalt
utvecklingsperspektiv & den mer langsiktiga utvecklingen av den regionala ekonomins
struktur, som kan bli resultatet av investeringar eller andra dtgarder i transportsystemet,
av storst intresse. En sadan utveckling kan komma till stand genom ett stort antal mar-
ginella forandringar i transportsystemet. Av sarskilt intresse i detta sammanhang &r
emellertid om det finns enskilda dtgéarder eller dtgardspaket som ger storre, sprangvisa
eller icke-marginella, effekter pa den strukturella omvandlingen an 6vriga atgarder.

Det har aven stor betydelse om den enskilda regionen har det grundl&ggande utbud av
infrastruktur och transportlésningar som kravs for att naringslivet ska kunna véxa och
utvecklas. Har finns en tydlig anknytning till Maskells (1999) resonemang om
transportsystemet som en ubikvitet. Om transportsystemet i en region inte ens uppfyller

6 Maskell (1999)

7 Slutsatsen géller i forsta hand végar och jarnvagar. Daremot kan byggandet av flygplatser och hamnar bl
fa betydande sysselséittningseffekter dven palang sikt.
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de grundldggande kraven som man bor kunna stélla, & regionen ofta inte ens "med |
matchen” nér det géller diskussionen om lokaliseringen av foretagsetableringar.

4.2 Forbattrad tillganglighet viktigast

Vilken typ av atgarder inom transportsystemet & det da som har bast forutséttningar att
fa langsiktiga icke-marginella effekter pa den regionala utvecklingen? Var slutsats &r att
det framst & genom Okad tillganglighet for medborgare och foretag till olika ma punkter,
som t ex arbetsplatser och service, som transportsystemet kan bidra till en positiv regio-
nal utveckling. Detta galler savdl tillvaxt- som fordel ningsaspekten pa det transportpoli-
tiska delmalet om positiv regional utveckling.

Tillganglighet kan definieras som " den létthet med vilken utbud och aktiviteter i samhal-
let kan nas, varvid sdval medborgarnas som naringslivets och offentliga organisationers
behov avses’.8 Om tillgangligheten ska 6ka maste uppoffringarna for transport av savél
manniskor som gods minska. Detta kan ske genom:

e att restid och transporttid minskar

e att prisernablir lagre

o Okad tillforlitlighet (d v s minskad risk for att transporten inte kommer fram hel och
reni tid)

e Okad komfort

Av dessa parametrar intar restiden en sarstdlining enligt Johansson (1999). Detta
motiveras av att tiden & en kapp resurs pa ett unikt sitt (dygnet har bara 24 timmar)
dessutom paverkar restiden benagenheten att resa pa ett icke linjart sétt.

Okad tillganglighet och transportkvalitet paverkar béde direkt och indirekt den ekonomi-
ska utvecklingen och den sociala och ekonomiska vélfarden i regionerna (se figur 4.1
nedan). Hur stor effekten blir pa den ekonomiska utvecklingen i den enskilda regionen
styrs av vilka forutsattningar det i 6vrigt finns for regional tillvaxt, samt hur dtgardernai
transportsystemet samspelar med atgarder inom andra samhallssektorer. Det &r viktigt att
papeka att regional utveckling inte enbart handlar om att stimulera naringslivets tillvaxt-
forutsattningar, &ven medborgarnas vélfard, t ex i form av tillganglighet till offentlig och
kommersiell service, maste anses utgora viktiga delkomponenter i delmélet regional ut-
veckling. | kapitel 3 fors en mer ingdende diskussion om hur delmalet en positiv regional
utveckling ska definieras.

8 Definitionen & hamtad frn Vagverkets nationella plan for vagtransportsystemet 1998-2007. Det &
denna definition som tillampas i SIKAs strategiska analys.

20



Figur 4.1 Skiss 6ver sambandet mellan atgarder i transportsystemet
och positiv regional utveckling.
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Olika typer av tillganglighet
Nér det géller persontransporter kan man bl atala om féljande former av tillganglighet:

e Tillganglighet inom den lokala arbetsmarknadsregionen

e Interregional tillganglighet d v stillgénglighet mellan olika lokala arbetsmarknads-
regioner

e Internationell tillganglighet

Indel ningen kan &ven tillampas pa godstransporter.

De olika typerna av tillganglighet har samtliga betydelse for det regionala nédringslivet.
Betydelsen varierar dock med de enskilda foretagens storlek och branschtillhorighet. Be-
roende pa vilken typ av tillganglighet det ror sig om &r det olika trafikslag som domine-
rar, och olika kritiska tidsintervall och prisvillkor som géller. Forutom att 6kad tillgang-
lighet forbéttrar forutsattningarna for tillvaxt sa leder den aven till att det blir lattare for
medborgarna att na offentlig och privat service.

Forskningen visar att tva métvariabler har en sarstélining nér man ska karaktarisera en
lokal arbetsmarknadsregion®. Det ena &r féretagens tillganglighet till utbudet av olika
kategorier av arbetskraft. Den andra & hushallens tillganglighet till olika kategorier av

9 De lokala arbetsmarknaderna formeras efter vissa kriterier p& pendlingsstrémmarna runt de kommuner
som utgor lokala arbetsmarknadscentra.
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arbetstiliféllen (eller arbetsplatser). Atgérder som reducerar restiden i intervallet 20-60
minuter vid arbetspendling far enligt Borje Johansson (1999) avsevart storre effekt pa
resevolymen &n om restiden pa en lank minskar fran t ex 95 till 85 minuter. Orsaken &r
att restidsminskningar i det forsta intervallet ofta upplevs som en betydande forbéttring,
medan restidsminskningen i det andra fallet ofta upplevs som mindre betydande,
eftersom restiden anda blir for 1ang for daglig pendling.

Restidsforbattringnar i intervallet 20-60 minuter kan i vissafall ledatill sk regionforsto-
ring, d v s att tidigare separata lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop genom okad
pendling. Effekt av regionforstoring blir bl a att utbudet pa arbetskraft och arbetstillfallen
okar pa den lokala arbetsmarknaden.

Interregionala resorl® &r ofta mer planerade én inomregionala resor. De & i allmanhet
ocksd mer tidskravande. Ett sitt att kompensera for detta ar att vélja ett snabbare tran-
sportsdtt som flyg eller snabbtag, vilket normalt sett leder till hogre resekostnader. En
interregional resas hogre resursutgang kan emellertid kompenseras av att tiden i destina-
tionsorten utnyttjas pa ett effektivare sitt. Nar det géler interregionala resor &r resebe-
nagenheten hogst pa restider uppemot tva timmar. Pa restider 6ver tre timmar minskar
resandet markant. Detta beror med stor sannolikhet pa att det da blir svart att genomfora
resan Oover dagen. Det kritiska restidsintervallet for interregionala resor ligger enligt
Johansson (1999) pa mellan 90 och180 minuter.

4.3 Regionforstoring skapar forutsattningar for regional tillvaxt

Regionstorlek viktig for tillvaxten

Ekonomisk tillvaxt underlattas om arbetskraft kan slussas fran naringsgrenar pa till-
bakagang till mer expansiva sektorer. Den 6kade specialiseringen i ekonomin gor att det
arbetsmarknadssegment dér man har anvandning for en viss utbildning och kompetens
tenderar att bli allt smalare. Detta leder i sin tur till att det i manga fall kan bli svart for
manniskor som forlorar arbetet att hitta ett nytt likvardigt arbete ndra sin bostadsort.
Déaremot kan personer med specialkompetens ofta fa ett likvardigt arbete om de &r
beredda att arbeta relativt langt bort fran hemorten. Med hjdp av transportinfra-
strukturinvesteringar som radikalt kan minska restiderna kan det i vissa fall bli mgjligt
for invanarnai en region att bo kvar i hemorten och pendlatill arbeten i nyaorter utan att
restiderna blir orimligt langa.

Den process som bestar i att tidigare separata lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop
till en ny och storre region genom 6kad pendling brukar kallas for regionforstoring. Om
atgarder i transportsystemet leder till regionforstoring sa har detta positiva effekter for
saval medborgare som néaringdliv. Fér medborgarna &r en viktig positiv effekt att antalet

10 En vanlig definition pé en interregional resa &r att denna & minst 100 kilometer 18ng eller gér dver en
lansgrans.
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alternativa jobb Okar. Detta har funktionen av en sorts forsakringsvérde ifall man skulle
forlora jobbet, d v s sannolikheten att hitta ett likvardigt jobb vid arbetsl6shet okar. For
foretagen innebéar regionforstoring att antalet méjliga kandidater vid nyrekryteringar
Okar. En annan positiv effekt ar att foretagens |okala avsattningsmarknader for produkter
och tjanster okar i storlek. Sammantaget leder regionforstoring till att regionen blir min-
dre sarbar om vissa féretag eller branscher drabbas av problem.

Ur den enskilda individens eller foretagets synvinkel kan den ¢kade konkurrensen om
arbetstillfallen och kunder pa den lokala marknaden i vissa fall upplevas som négot ne-
gativt. | en globaliserad ekonomi 1&r de positiva effekterna emellertid ur ett samhdls-
ekonomiskt perspektiv vara helt dominerande eftersom foéretag som inte & konkurrens-
kraftiga anda skulle slés ut pa sikt.

Det finns enligt Johansson (1999) ett starkt samband mellan storleken pa befolkningen i
de lokala arbetsmarknadsregionerna och tillvaxten. Detta galler bade tillvaxten i befolk-
ning och dkningen av antalet forvarvsarbeten. En viktig orsak till detta & att antalet n&-
ringsgrenar samvarierar med befolkningsstorleken.11 D v sju stérre befolkning en region
har desto béttre ar forutsdttningarna for ett diversifierat naringsliv. NUTEKs analyser av
sk regionfamiljer visar pa liknande samband.12

Med tanke pa var glesa befolkningsstruktur &r fragan om regionforstoring extra viktig i
vart land. Trots den langt drivna funktionella regionférstoring som &gt rum under de
senaste decennierna har Sverige tillssmmans med Finland en klart avvikande befolk-
ningsméssig storleksstruktur i jamforelse med ovriga EU-lander. Aven manga av de
storsta svenska lokala arbetsmarknadsregionerna framstér som ganska sma i ett euro-
peiskt perspektiv. Goteborg & t ex den 151:a storsta regionen inom EU nér det galler
befolkningsstorlek och Helsingborg hamnar forst pa 473:e plats. De minsta lokala arbets-
marknaderna i Sverige & befolkningsméssigt s sma att de med undantag for vissa
regioner i Finland saknar motsvarighet inom EU. Av de 150 minsta regionerna inom EU
ar 95 svenska.13

Effekterna av regionforstoring varierar

| detta sammanhang &r det viktigt att kommaihag att regionforstoring i vissaintervall har
béttre forutséttning att paverka den regionala tillvaxten. Mycket talar for att den nya
regionen maste uppna en viss kritisk massa for att effekten pa naringslivet ska bli mer
pataglig. | Jonsson, Lundquist & Olander (1999) talas om tva kritiska troskel varden. 14

11petta samband studeras i Karlsson, C. & Nilsson, R. (1999), Agglomeration, economics of Scale and
Dynamic Specialisation in a Central-Place-System.

12 Regionfamiljerna bestar av lokala arbetsmarknadsregioner som grupperats utifran likheter i de grund-
laggande produktionsforutsdttningarna. Se t ex NUTEK (1997), Regioner pd vag mot & 2015. R
1997:10.

13 Jamforelsen & gjord pA NUTS 3 niv4, vilket i stort motsvarar lokal arbetsmarknadsniva, och & hamtad
fran Boverket (1994), Sverige & 2009 —fordag till vision.

14 Jonsson, Lundquist & Olander (1999) s36.
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"Det forsta troskelvardet avser en regions méjlighet att dverhuvudtaget attrahera industri
inom en viss bransch. Det andra troskelvardet berér mojligheten fér denna industri att
utveckla internationell konkurrenskraft. Storleken pa och relationerna mellan troskel-
vardena varierar fran bransch till bransch. Nér det géller den mest avancerade industrin
inom tillvéxande branscher & det uppenbart det forsta troskel vardet som utgor det storsta
hindret for flertalet svenskaregioner.” ...”N&r det géller foretag inom stagnerande bran-
scher & forhdlandet omvant, d v s ett 13gt forsta och ett hogt andra troskelvarde.”

En rimlig slutsats av ovanstaende resonemang &r att effekterna av att binda ihop tva sma
lokala arbetsmarknadsregioner ofta blir relativt begransade. Om man daremot lyckas
koppla en mindre region till en storre universitets- eller storstadsregion s kan detta ge
betydande effekter i synnerhet for den mindre regionen. Man maste darfor sétta in feno-
menet regionforstoring i sin rétta kontext for att kunna gora en rimliga bedémning av
dess effekter pa den regionala utvecklingen. Detta ar rimligt forhallningssétt rent allmant
ndr man studerar sambandet mellan infrastruktur och tillvaxtaspekten av positiv regional
utveckling.

Dérfor skulle det behdvas genomarbetade analyser av var i landet som infrastrukturatgar-
der har bast forutséttningar att leda till regionforstoring, samt av vilka atgérder inom
transportsystemet som far storst effekter av detta slag. Analyserna bor vara en del av en
mer allman regionalekonomisk analys dar fler faktorer @n transportfragorna behandlas.
RAPS (regionalt analys- och prognossystem), som lanseras i ar, kommer att bli ett bra
verktyg for dennatyp av analyser. | kapitel 6 foreslas ett fortsatt utvecklingsarbete inom
detta omrade.

Nér det galler fordelningsaspekten av delmalet om en positiv regional utveckling fore-
faller sambanden vara nagot mer generella till sin karaktar &n nar det galler tillvaxt-
aspekten. Detta beroende pa att t ex tillgangligheten till privat och offentlig service direkt
kan paverkas med hjalp av dtgarder i transportsystemet.

4.4  Specifikaregionala forhallanden avgor storleken pa effekterna

Styrkan i de regionala effekterna beror pa regionspecifika forhallanden

Styrkan i sambandet mellan &tgarder i transportsystemet och regiona utveckling beror
altsdi hog grad pa kontexten, d v s de situationsspecifika regionala forhallandena. Dar-
for ar det av stor vikt att atgarder som syftar till att stimulera tillvaxten i en viss region
anpassas efter det regionala néringslivets behov och struktur. For att kunna gora detta bor
naringdlivet i den aktuella regionen forst analyseras noga. Hansyn bor tas till sval det
dominerande néringslivets behov som till det véxande naringdivets. Om det finns
regionala kluster bor atgardernai transportsystemet dven anpassas till dessa.
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Foretag i olika branscher och i olika storlekar har olika krav pa den lokala och regionala
produktionsmiljon. Beroendet av t ex transportsystemet varierar starkt mellan olika fore-
tag bade generellt och specifikt. Med det senare avses att i vissafall ar behoven storst nar
det gdller den inomregionala tillgangligheten, i andra fall & det den interregionala
tillgangligheten av storst betydelse. Samtidigt & det dock viktigt att det finns ett
grundldggande utbud av infrastruktur och transportlGsningar. Vad det framfor alt
handlar om &r att identifiera om det finns ett behov av mer offensiva satsningar for att
lyfta kvaliteten hos en viss aspekt hos transportsystemet for att tillfredsstélla specifika
behov hos det regionala naringdlivet.

Forsknings- och arbetskraftsintensiva foretag mest beroende av den regionala
produktionsmiljon

Det &r viktigt att komma ihdg att beroendet av den regionala produktionsmiljon varierar
mellan olika typer av foretag. Enligt Jonsson, Lundquist & Olander (1999) kan man tala
tva huvudgrupper nér det galler styrkan i foretagens hemmabasberoende. ”Den forsta
gruppen innefattar foretag som i hdgsta grad, for sin konkurrensférmaga och expansion
& beroende av de forhalanden som réder i den regionala produktionsmiljon. | huvudsak
aterfinns dessa inom den tillvéxande forskningsintensiva industrin men ocksa inom den
stagnerande arbetsintensiva sektorn samt bland smaforetagen. Den andra gruppen visar
ett mycket svagt beroende av regionala forhallanden. |nom denna senare grupp ryms bl a
de stora multinationella foretagen inom de mogna kunskapsintensiva och kapitalinten-
siva sektorerna.”

Dessa grundléggande skillnader i hemmabasberoende visar enligt Jonsson, Lundquist &
Olander att drygt halften av industrin inte |ater sig paverkas i nagon storre utstrackning
av atgarder som syftar till att forandra olika forha@llanden i produktionsmiljon, t ex atgar-
der fOr att forbéttra transportsystemet.

De féretag som & mer kangliga for den regionala produktionsmiljons utseende borde
daremot vara en "béttre maltavlia’ for den regionala naringspolitiken. Detta forutsétter
emellertid att de faktorer som &r av central betydelse for dessa foretag ar paverkbara
med poltik och planering. Enligt Jonsson, Lundquist & Olander &r troskel vardena for den
forskningsintensiva sektorn sa hoga att den kritiska massa som behévs bara kan uppnas i
storstadsregionerna och nagra fa universitetsorter.

Déremot forefaller det som om de faktorer i den lokala produktionsmiljon som & av
storst betydelse for den arbetsintensiva sektorn och for smaforetagen &r | &éttare att paver-
ka. Atgédrder inom transportsystemet kan t ex underl&tta inomregionala transporter och
leda till regionforstoring. Detta kan forbéttra arbetsmarknadens funktionssétt, 6ka den
kritiska massan av verksamheter samt forbéttra mojligheterna till nétverksbyggande.
Vilket kan f& effekter for den arbetsintensivaindustrin vid relativt |&ga troskel varden.
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Offentliga insatser betyder mer for smaféretag och regionala kluster

Smaforetag & i allmanhet mer beroende av samhéllets infrastruktur @n storre foretag.
Detta har flera orsaker. For det forsta har de p g a sin litenhet svérare att fa till stand
skréddarsydda 16sningar pa marknadsméssiga villkor, eftersom de inte & lika kom-
mersiellt intressanta for t ex transportférmedlingsforetagen som stérre foretag. Vidare
har de vanligen mindre kunskaper och resurser for att bygga upp egna stédsystem. De
har dven svarare att fa ekonomi i uppbyggnaden av sddana stodsystem. Mot denna bak-
grund kan man konstatera att offentliga dtgarder ofta betyder mer for sma an for stora
foretag.

Om foretagskluster kan identifierasi en viss region kan klustrens funktion stodjas genom
atgarder som underl&ttar de inomregionala transporterna och /eller forbéttrar tillganglig-
heten till de internationella transportnatverken. Slutsatsen blir att de atgéarder, som gors
inom transportsystemet for att 6ka den regionala tillvaxten, maste skraddarsys efter varje
regions naringsliv for att bli framgangsrika.

4.5 Samordningen med andra atgarder avgor effekternas styrka

Storleken pa de regionala effekterna av atgarder i transportsystemet beror emellertid inte
bara pa néringdlivets kanslighet for forandringar i den regionala produktionsmiljon, utan
aven i hog grad pa hur va atgarder inom transportsystemet samspelar med:

e varandra(d v s med andra dtgéarder inom transportsystemet)
e (Ovrig fysisk planering
e Ovrigaregionaa utvecklingsdtgarder

L&t oss ta nagra exempel for att forklara vad som avses. Om man satsar stora resurser pa
regionala snabbtag &r det viktigt att det finns bra anslutningsbussar och trafikterminaler.
Investerar man i regionala snabbtég ar det viktigt att stationerna hamnar centralt i de or-
ter som taglinjen trafikerar, annars kan inte de forkortade restiderna utnyttjas fullt ut.
Satsar man pa ett nytt universitet ar det viktigt att det finns bra kommunikationer dit sa
att befolkningen har en bratillganglighet till den hogre utbildningen. Exemplen kan lata
sévklara och banala men verkligheten visar att detta samspel inte altid & sa gavklart i
praktiken.

Idag saknas ofta en fungerande samordning mellan olika regionala aktdrer och mellan
den regionala och nationella nivan. En orsak till detta ar att det inte finns tillrackliga
incitament for en sadan samordning. Aven pa central niva finns klara brister i samord-
ningen. Detta beror bl a pa att samarbetet mellan sektorsmyndigheterna inte altid & sa
bra som vore 6nskvart.
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En annat problem &r att man i den svenska kommunikationsplaneringen endast i mycket
begransad omfattning uppmarksammat EU:s arbete med att ta fram ett gemensamt trans-
nationellt planeringsunderlag inom ramen for ESDP (European Spatial Development
Perspective). ESDP:s planeringsunderlag tar upp aspekter med anknytning till urban
struktur/regional utveckling, infrastruktur, miljé och kulturmilj6. Huvudsyftet med denna
rumsliga planering &r att 6verbrygga granserna, saval mellan olika sektorer, som mellan
olika former av administrativa regioner. Framfor allt handlar det om att samordna den
regional ekonomiska och den fysiska planeringen mot ett gemensamt mal.

Inom EU pagar aven arbetet med att bygga ut ett gemensamt transeuropeiskt nétverk for
transport, energi och telekommunikationer. Arbetet med det transeuropeiska transport
och energinét (TEN) gar bl a ut paatt dra upp riktlinjer for natverken och identifiera pro-
jekt som & av gemensamt intresse.

46 Slutsatser

| detta kapitel har vi konstaterat att de dtgarder inom transportsystemet som far storst
effekt pa den regionala tillvaxten & sadana som leder till forbéttrad tillganglighet och
regionforstoring. Det &r viktigt att betona storleken pa dessa regional ekonomiska effekter
beror pai vilken kontext atgarderna séttsin, d v s vilka behov néringslivet i regionen har
av dtgarder i transportsystemet. For att fa en bild av dessa behov maste naringslivet i
respektive region analyseras. Forst darefter ar det mojligt att uttala sig om i vilken man
&tgarder i transportsystemet har goda forutsattningar att ledatill regional tillvaxt i en viss
region, samt vilka dtgéarder som &r bast |ampade att na detta syfte.

Storleken pa effekterna beror emellertid dven pa hur enskilda dtgarder samspelar med
varandra, ovrig fysisk planering samt med 6vriga regionala utvecklingsinsatser. Darfor &r
det &ven relevant att efterstrava samordningseffekter. For att effektiviteten i de atgarder
som gorsi transportsystemet for att stimulera den regionala tillvéaxten ska bli framgangs-
rika kravs darfor att dessa béttre &@n hittills samordnas med 6vrig samhallsplanering.
Detta kan t ex ske genom att transportinfrastrukturplaneringen helt eller delvis samord-
nas med en framtida utvecklad tillvaxtavtalsprocess. SIKA ifrégasitter dock det kloka i
en sadan samordning.

Slutligen &r det viktigt att pdpeka att regional utveckling inte enbart handlar om att sti-
mulera naringdlivets tillvaxtforutsattningar. Aven medborgarnas sociala och ekonomiska
valfard, t ex | form av tillganglighet till offentlig och kommersiell service, & en viktig
aspekt av det transportpolitiska delmalet om positiv regional utveckling.

Fordag paindikatorer, matt och kvalitativa bedomningar
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4.7 Inledning och presentation av arbetsmodell

Svart att mata regionala utvecklingseffekter

Det ideala hade varit att inom ramen for detta uppdrag kunna sla fast ett exakt och mét-
bart samband mellan atgéarder i transportsystemet och regional utveckling. Detta & emel-
lertid svart att gora, eftersom ett sddant enkelt, exakt och mekaniskt samband & svart att
hittai praktiken. | den forskningsrapport som bestéllts av bl a Bérje Johansson finns lo-
vande ansatser till hur regionala effekter béattre ska kunna beaktas i planerings- och be-
slutsprocessen. Dessa ansatser maste emellertid utvecklas och anpassas ytterligare innan
de kan borja anvandas i den konkreta planeringen. Ett sddant utvecklingsarbete kan
lampligen fortsdtta inom ramen for det strategiska uppdraget om att klargéra sambandet
mellan infrastruktur och regional utveckling, som ska vara klart i januari ar 2001. Pla-
nerna for detta uppdrag presenterasi kapitel 6.

Presentation av arbetsmetod

Istéllet har ett antal nyckelfaktorer valts ut, som pa goda grunder kan antas skapa forut-
séttningar for en positiv regional utveckling. Den regionala kontexten avgor sedan i
vilken utstrackning de forbéttrade utvecklingsforutséttningarna leder till en positiv
regional utveckling. | detta kapitel presenteras ett antal metoder, indikatorer, matt och
kvalitativa beddmningar med vars hjdlp det & magjligt att mdta och bedéma de nyckel-
faktorer som har identifierats.

Mer i detalj har arbetet gatt till pa foljande sétt; Forst har ett antal tillvaxtskapande fak-
torer och delkomponenter i social och ekonomisk valfard valts ut eftersom dessa pa goda
grunder kan antas bidratill positiv regional utveckling. Dessa faktorer och delkomponen-
ter redovisas i kapitel 3. Sedan har de effekter av dtgarder i transportsystemet som pa
goda grunder kan antas paverka den regionala utvecklingen i positiv riktning identifierats
i kapitel 4. Foljande faktorer antas ha storst betydel se:

o Forbéttrad tillganglighet

e Regionférstoring

e Forbattrad samordning

| kapitel 4 poangteras dessutom att effekterna pa den regionala tillvaxten beror pa den
regionala kontexten. Med kontext avses t ex regionens geografiska lage och néringslivs-
struktur. Detta &r faktorer som behdver kartldggas i en bredare analys av naringslivet |
regionen.

Dérefter har arbetsgruppen identifierat fyra huvudgrupper av metoder, indikatorer, matt
och kvalitativa beddmningar med vars hjdp man kan gora ex-ante och ex-post-
beddémningar av transportsystemets betydelse for en positiv regiona utveckling. Huvud-
grupperna ar foljande:

e Tillganglighetsmétt

28



e Enkét- och intervjuundersokningar som méter graden av tillfredsstédlelse hos rese-
narer, naringsliv och bed utsfattare

o Kuvalitativa bedémningar av samspelet med andra aktorer och verksamheter

e Ekonomiska analyser

Slutligen har ett antal konkreta metoder, indikatorer, méatt och kvalitativa bedémningar
plockats fram. Dessa presenteras langre fram i detta kapitel.

4.8 Diskussion om metoder, matt, indikatorer samt kvalitativa
beddmningar

| detta avsnitt diskuteras de olika typer av metoder, matt, indikatorer och kvalitativa
bedomningar som kan anvandas for att bedoma transportsystemets bidrag till delmalet
positiv regional utveckling. Forst diskuteras nagra grundléggande metodfragor helt kort
darefter foljer en mer ingdende presentation av de metoder, indikatorer, métt och kvali-
tativa beddmningar som bedémts vara mest fruktbara for att bedéma transportsystemets
effekter pa det transportpolitiska delmalet, positiv regional utveckling.

Hanteringen av fordel ningsaspekten i delmalet positiv regional utveckling

Det finns, som tidigare har berorts, en utbredd osékerhet om hur delmalet om en positiv
regional utveckling ska tolkas. Om maldefinitionen tolkas strikt, ar det uppenbart att
transportpolitikens delma om en positiv regional utveckling enbart &r ett uttryck for en
selektiv fordelningsambition. Sedan riksdagens transportpolitiska beslut 1998 har emel-
lertid synen pa regionalpolitiken utvecklats och parallellt med den utjamnande regional-
politiken talar regeringen numera @&en om en tillvaxtinriktad regional naringspolitik, en
politik som berdr landets samtliga regioner. Mot denna bakgrund &r det inte rimligt att se
det transportpolitiska delmalet enbart som ett uttryck for en selektiv fordel ningsambi-
tion.

Arbetsgruppen har darfor valt att hantera fordel ningsaspekten i delmalet positiv regional
utveckling genom att utga ifran att delmalet bade har en tillvéxt- och en valfardsaspekt.
Tillvéxtaspekten hanteras bl a genom att tillganglighet till arbetsplatser, regionala och
nationella centra, tidsvinster i kritiska intervall tillméts i en sérskild vikt vid planering
beslut och uppféljning. Vafardsaspekten hanteras genom att t ex tillganglighet till
offentlig och privat service pad samma sétt som tillvaxtaspekten far en sarskild vikt. |
synnerhet den senare aspekten har karaktéren av en generell fordelningspolitisk aspekt,
eftersom behoven att forbattra maluppfyllelsen av t ex tillganglighet till offentlig och
privat service rimligtvis & storst i glesa och perifera regioner & det rimligt att anta att
insatserna per invanare blir storst i dessa regioner.

Ett kompletterande eller alternativt sétt att ta hansyn till fordelningsaspekten i delmalet
positiv regional utveckling &r att ha lagre avkastningskrav pa dtgarder i transportsystemet

29



som genomforsi stodomradena aternativt EU:s malomraden. Med detta avses att kraven
pa den nettonuvardeskvot som ar resultatet av den samhallsekonomiska kalkylen sanks
for genomférande av projekt i vissa regioner. Ett liknande sétt att hantera fordelnings-
aspekten &r att t ex ha som malséttning att en viss andel av tidsvinsterna av nya projekt
skafalaut i stodomradena alternativt EU:s malomraden. Det & viktigt att betona att det
inte finns ndgon absolut motséttning mellan sénkta krav pa investeringar i vissa delar av
landet och de metoder, indikatorer och matt som féresprakas av arbetsgruppen.

Den samhéallsekonomiska kalkylen &r otillracklig och behéver darfor kompletteras

V& utgangspunkt &r att den samhallsekonomiska kalkylmodellen &r otillracklig for att
maéta regionala effekter. Orsaken ar att den inte klarar av ta hansyn till nygenererad trafik
och effekter utanfor for trafiksystemet pa ett tillfredstallande sétt. Atgarder som &r icke-
marginellatill sin karaktér behover darfor analyseras &ven med andra metoder.

Arbetsgruppen delar har den beddomning av den samhéllsekonomiska kalkylmodellen
som gors i den Strategiska analysen, SAMPLAN (1999):15 " De analysverktyg som idag
anvands i planeringen kan inte beskriva hur lokaliseringen av foretag och boende p&
verkas av infrastrukturatgérder, eller hur den regionaa utvecklingen och den nationella
tillvéxten paverkas’.

Det & viktigt att betona att arbetsgruppen inte tar avstand fran anvandandet av den sam-
héllsekonomiska analysen i planeringsprocessen, déremot behdver denna kompletteras
med andra metoder, matt, indikatorer och kvalitativa bedémningar for att transport-
systemets effekter pa delmdlet en positiv regional utveckling ska kunna fangas pa ett
tillfredsstallande sétt.16 Det finns emellertid &ven andra skal som talar for att man bor
bredda beslutsunderlaget. Inférandet av kompletterande métt, indikatorer och kvalitativa
beddémningar har ett pedagogiskt véarde om detta kan bidra till att géra beslutsprocessen
mer transparent. Nagot som dven skulle kunna 6ka legitimiteten i beslutsprocessen.

Intervjuunder sokningar har en viktig roll somindikator och utvarderingsinstrument

En grundbult i en val fungerande demokrati &r att véljarnai sista hand skall utvérdera
och betygsitta effekten av politiska beslut oavsett egen kompetens och fragornas kom-
plexitet. Bl a av detta ska kan intervjuundersokningar spela en viktig roll som indikator
och utvéarderingsinstrument.

| den tidigare redogorelsen har vi pekat pa de stora metodologiska problem som upp-
kommer om man utifran teoretiska 6vervaganden eller statistiskt materia vill géra mer
bestdmda uttalanden om och hur forandringar i infrastrukturen har paverkat den regio-
nala utvecklingen. Till saken hor ocksa att eventuella slutsatser inte séllan formuleras pa
ett sa tekniskt komplicerat sétt att det for en lekman &r svart att forsta den faktiska inne-

15 SAMPLAN (1999), s 120 f.
16| kapitel 6, punkt 4, skissas pa hur ett fortsatt utvecklingsarbete inom detta omréde skulle kunna se ut.
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borden. Darfor finns det ett stort behov av kompletterande utvarderingsinstrument som ar
anpassade till exempelvis fortroendevaldas 6nskemdl.

Det & bade majligt och meningsfullt att be manniskor, som & verksammai en region, att
bedoma hur va transportsystemet fungerar i olika avseenden. Man kan ocksa utga ifran
att manniskor i regel har en god uppfattning om vilka forandringar de 6énskar se genom-
forda. Det gar ocksai vissafall att fa dem att beskriva — avsl6ja- hur deras prioriterings-
ordning ser ut. Det ar inte heller otankbart att &tminstone personer med viss typ av sys-
selséttning har mer eller mindre genomtankta uppfattningar om hur sambanden mellan
forandringar i infrastruktur och utvecklingen i derasregion kan te sig.

Rent principiellt kan dessutom utsagor fran personer med egna erfarenheter ha ett stort
véarde oavsett vad en "objektiv analys’ skulle komma fram till. L&t oss ta ett exempel:
Om manniskor tycker att en vag ar dalig eller att tagen eller flyget gér for sdllan &r dessa
varderingar att se som fakta oavsett vad de ansvariga gjélva anser. Hartill kommer att det
ar fullt mgjligt att manniskor, t.ex. beslutsfattare, faktiskt har en béttre kunskap om hur
sambanden ser ut @n vad t ex planerare eller forskare har.

For att faunderlag till forslag nar det galler att anvanda intervjuundersokningar som indi-
katorer har Luftfartsverket dtagit sig att i samarbete med Lansstyrelsen i Kronobergs 1an
|dta genomfora en omfattande intervjuundersokning bland beslutsfattare i Kronobergs
lan. Studien sammanfattas i bilaga 1. Resultaten kan enligt utvérderingen ses som
mycket uppmuntrande. Respondenterna i understkningen har kunnat formulera tydliga
stéllningstaganden till infrastrukturen i lanet, de har ocksa artikulerat klart angivna 6n-
skema och dessutom férmatt prioritera mellan olika framtida alternativ.

Arbetsgruppen kommer i kapitel 6 peka pa behovet av ytterligare utvecklingsarbete. Men
var dutsats & foljande: Va designade understkningar som genomférs med vissa inter-
vall, t ex arligen eller vartannat ar, kan ge resultat som fungerar som utméarktaindikatorer
pa infrastrukturens standard och dess forandringar. Dartill kan sddan undersokningar
identifiera intressanta samband mellan infrastruktur och regional utveckling och dérmed
antyda lampliga framtida prioriteringar.

Expost-bedomningar bor fa storre utrymmei framtiden

Intervjuundersokningar har naturligtvis fler tillampningsmajligheter an den som angivits
ovan. En sadan &r att i efterhand (ex post) utvérdera olika investeringsprojekt inom infra-
strukturen och darigenom identifiera fordelar, nackdelar, styrkor och svagheter. Erfaren-
heterna skall kunna tillvaratas nér nya projekt dvervags. Det talasi dag mycket om vik-
ten av "l&rande organisationer”. Mycket talar fOr att diskussionen kring regionala effek-
ter av nyainfrastrukturprojekt skulle vinnai kvalitet om erfarenheterna fran genomforda
projekt togs béttre till vara. Inte minst jamforelser av ex-ante kalkyler med ex-post
utvarderingar & nagot som borde vara mycket fruktbart. Ansatser av detta slag har hit-
tills bara gjortsi mycket begrénsad skalai Sverige.
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| bilagorna redovisas nagra forsok att i efterhand utvardera investeringsprojekt inom
infrastrukturen. (flygplatsen i Vaxjo och Oresundsbron). Det bor medges att det finns
betydande problem med att genomfora dylika ex-post studier pa ett metodologiskt
invandningsfritt sétt. Enligt arbetsgruppens uppfattning ar det dock av stort intresse att
utoka antalet studie for att darigenom vidga erfarenhetsramen och foérfina metoder och
teknik. | kapitel 6, punkt 2, ges forslag pa nagra tankbara ex-postutvarderingar av stora
investeringar i transportinfrastrukturen.

49 Presentation av metoder, indikatorer, matt och kvalitativa be-
démningar

Arbetsgruppen har tagit fram ett antal metoder, indikatorer, matt och kvalitativa bedom-
ningar med vars hjélp transportsystemets bidrag till positiv regional utveckling kan be-
démas (se tabell 5.1 nedan) Tanken & dock &ven att de ska kunna tjana som urval skri-
terium mellan olika forslag till atgarder i transportsystemet samt kunna bidra till att
generera nya atgardsforsl ag.
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Tabell 5.1 Forslag pa metoder, matt, indikatorer och kvalitativa bedémningar

Efterstravad effekt

Positiv ekonomisk Social och ekonomisk

utveckling (tillvaxt) valfard

Forbattrad tillganglighet
Inomregional tillganglighet

Genomsnittligt antal Andel av befolkningen som nar

arbetstillfallen som kan nas vissa grundlaggande
fran bostaden inom en viss tid. | funktioner inom en viss restid.
Forslag pa troskelvarden ar 30, | Troskelvardet bor variera med
45 och 60 minuter. funktion.

Man kan utgd fran ett eller en | Tankbara funktioner:

kombination av flera o dagligvaruforsaljning
transportslag. e drivmedelsforséljning
Varden kan tas fram for; e kassaservice (t ex post)
e helalandet o lakemedelsforsorjning
e lan e grundskoleutbildning

e LA-regioner (Glesbygdsverket)
e kommuner

(SAMPERS)

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 20-60 minuter pa
en lank i samband med vag- och jarnvagsatgarder
Kommentar: Detta ar en viktig faktor for att skapa forutsatt-
ningar for regionférstoring.

Forbattrad tillganglighet
Interregional tillganglighet

Andel av befolkningen som
kan aka till Stockholm Gver
dagen (SAMPERS)

Andel av befolkningen som kan nd ett regionalt centra inom en
viss tidsgrans (SAMPERS)

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 90-180 minuter pa
en lank i samband med investeringar i transportsystemet.

Regionférstoring

Regionalekonomiska analyser med vars hjalp naringslivets
behov av atgarder i transportsystemet samt férutsattningarna
for regionférstoring kan bedémas. Analyser av detta slag
behdvs aven for att generera atgardsforslag samt for att tjana
som urvalsinstrument mellan olika atgarder.

Samordning

Kvalitativa bedémningar behover goras av hur atgarder i
transportsystemet samspelar med:

e varandra

e Ovrig fysisk planering

e Qvriga regionala utvecklingsinsatser

Miniminiva for kvaliteten pa
transportsystemet

Utifran naringslivets och medborgarnas behov bor en
miniminiva pa kvaliteten i regionens transportsystem definieras.
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Genomsnittligt antal arbetstillfallen som kan nas fran bostaden

Antalet arbetsplatser som kan nas inom en rimlig restid & en bra indikator pa den lokala
arbetsmarknadens funktion och styrka. Mattet kan anvandas for att mata maluppfyllelse,
men da maste bade bosittningsmonster och lokaliseringen av arbetsplatserna konstant-
hallas. Framfor allt bor méttet emellertid kunna tjana som planeringsinstrument.

Andel av befolkningen som nar vissa grundlaggande funktioner

Tillganglighet till privat och offentlig service utgor en vasentlig del av den sociala vél-
farden. Glesbygdsverket har for nérvarande i uppdrag av den regionalpolitiska utred-
ningen att ta fram forslag pa tankbara ma punkter, mal och metoder. Tyvarr & mattet lite
trubbigt for att méta transportsektorns bidrag till ¢kad tillganglighet pa detta omrade.
Detta beroende pa att tillgangligheten paverkas av en rad andra faktorer t ex marknads-
mekanismerna. Atgarder inom andra samhéllssektorer kan dérfoér i manga fall vara mer
effektiva for att Oka tillgangligheten till privat och offentlig service. Den effektivaste
l6sningen i flertalet fall & dock troligen en mix av dtgéarder inom olika sektorer. Nagot
som understryker behovet av samordning mellan olika offentliga insatser.

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 20-60 minuter

Eftersom forskningen visar att restidsforbéattringar i detta intervall har storre forutsétt-
ningar, an restidsforbéttringar i andra intervall, att paverka det inomregionala resandet
bor véardet av dessa tidsvinster uppgraderas. Ett matt pa tidsvinster i intervallet 20-60
minuter bor kunna anvandas bade som ett uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.

Andel av befolkningen som kan aka till Stockholm 6ver dagen

Bra kommunikationer med nationella och internationella centra ar en viktig aspekt for
naringslivet. Tillganglighet till nationella centra & ofta en forutséttning for att fa en god
internationell tillganglighet eftersom nationella centra ofta fungerar som noder for resor
vidare ut i vérlden.

Nyttan av denna typ av tillganglighet varierar emellertid mellan olika typer av foretag.
En rimlig grundnivd pd denna typ av tillganglighet & dock i praktiken ofta ett
grundvillkor vid foretagslokaliseringar idag. Mattet bor bade kunna anvéandas som ett
uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.

Andel av befolkningen som kan na ett regionalt centra inom en viss tidsgrans

| regionala centra (oftast residensstéderna) finns ofta en rad viktiga funktioner inom olika
omraden samlade. Det ror sig om t ex om sjukvard, utbildning, kommersiell service,
kommunikationer. Tillgéngligheten till tétorter av denna typ kan dérfér tjdna som
proxivariabel for tillganglighet till en rad olika funktioner som &r viktiga for savél
tillvaxt som vafard. Méattet bor bade kunna anvandas som ett uppfoljnings- och ett
planeringsinstrument.

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 90-180 minuter
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Forskningen visar att restidsforbéttringar i detta intervall har storre forutséttningar an
restidsforbéattringar i andra intervall, att paverka det interregionala resandet. Darfor bor
vardet av dessa tidsvinster uppgraderas. Ett matt pa tidsvinster i intervallet 90-180
minuter bor bade kunna anvandas som ett uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.

Regionalekonomiska analyser som analyserar naringslivets behov av atgarder i
transportsystemet samt fOr utsattningarna for regionforstoring

En viktig slutsats i denna rapport &r att effekterna pa regional utveckling varierar starkt
beroende pa den regionala kontexten, t ex i form av geografiska forhalanden samt n&
ringsivsstruktur. Darfor finns det stort behov av regionalekonomiska analyser som
analyserar néringslivets behov av atgarder i transportsystemet samt forutsattningarna for
regionforstoring. Rétt utformade bor dessa kunna bli ett utmérkt planeringshjalpmedel.

Kvalitativa bedémningar behéver goras av hur atgarder i transportsystemet samspelar
med varandra och med 6vrig samhallsplanering

Storleken pa effekterna av atgarder i transportsystemet beror dven pa hur val dessa sam-
spelar med varandra, 6vrig fysisk planering samt ovriga regionala utvecklingsatgarder.
Dérfor behdver graden av samordning analyseras. En sddan analys bor vara en del av be-
slutsunderlaget nér urvalet projekt gors.

Miniminiva for kvaliteten pa transportsystemet

Utifran naringslivets och medborgarnas behov bor en miniminiva pa kvaliteten pa regio-
nens transportsystem definieras. Miniminivan bor tilldtas variera mellan olika regioner
beroende pa geografiska forhallanden och naringslivets sammanséttning och behov.
Vidare bor den vara resultatet av en regionalekonomisk analys av den typ som beskrivits
i denna rapport.

4.10 Slutsatser

De metoder, matt, indikatorer och kvalitativa bedomningar som foreslas héar ger knappast
nagot entydigt svar pa fragan hur stora regionala effekter enskilda atgarder i transport-
systemet ger, inte heller ger de en entydig bild av transportsystemets bidrag till uppfyllel-
sen av det transportpolitiska delmalet om en positiv regional utveckling.

Déaremot kommer troligen anvandandet av dessa nya planeringsinstrument redan inom
ramen for dagens planerings- och beslutssystem att leda till att regionala utvecklings-
effekter beaktas béttre &n hittills. For att fafull utvaxling pa de metoder, métt, indikatorer
och kvalitativa bedomningar som foresl&s hér krévs dock ett nytt och mer sektorsovergri-
pande planerings- och beslutssystem. Subsidaritetsprincipen bér vara en viktig ledstjar-
nai ett sddant nytt system, d v s beslut bér inte tas pa en hdgre niva an vad som & moti-
verat.
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5 Behovet av fortsatt utvecklingsar bete

Den problematik som avhandlas i denna rapport ar alltfor komplex for att kunna redas ut
pa ett tillfredsstallande satt inom ramen for detta uppdrag. Det &r tydligt att det finns ett
stort behov av ett kontinuerligt och langsiktigt arbete for att klargéra sambandet mellan
atgarder i transportsystemet och positiv regional utveckling.

Som redan ndmnts finns det lovande ansatser till hur regionala effekter béttre ska kunna
beaktasi planerings- och beslutsprocessen i den forskningsrapport som bestéllts av nagra
av de myndigheter som ingar arbetsgruppen. Dessa ansatser maste emellertid utvecklas
och anpassas ytterligare innan de kan borja anvandas i den konkreta planeringen. Ett
sadant utvecklingsarbete kan lampligen fortsétta inom ramen for det strategiska upp-
draget om att klargdra sambandet mellan infrastruktur och regional utveckling, som ska
varaklart i januari ar 2001.

51 SIKA:sférdag till fortsatt utvecklingsarbete

Enligt SAMPLAN (1999) foreslas sex olika delaktiviteter inom ramen det strategiska
uppdraget om att klargéra sambandet mellan infrastruktur och regional utveckling:1’
Dessa redovisas ordagrant fran den strategiska analysen som punkt 1-6 nedan.
Arbetsgruppen har kompletterat denna lista med ytterligare nagra fordag till
utvecklingsprojekt. Dessa redovisas nedan som punkt 7-10.

1. Ta fram en utvecklad beskrivning av regional tillganglighet med SAMPERS och
SAMGODS

De transportmodeller for person- och godstransporter som tagits fram for den nu pagaen-
de inriktningsplaneringen innehaller mojligheter att beskriva den regionala tillganglig-
heten ned till &minstone kommunniva. For SAMPERS har en speciell effektbeskriv-
ningsmodul tagits fram for detta andamal och for att kunna ta fram sammansatta tillgang-
lighetsmétt.

Syftet med denna delaktivitet ar att vidareutveckla méjligheternatill dennatyp av regio-
nala tillganglighetsbeskrivningar i modellerna och att ta fram en lagesbeskrivning for

17 Beskrivningen av projekten har hamtats fran Strategisk Analys — Bilaga2 SAMPLAN (1999)
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landets kommuner. Léagesbeskrivningen gor det ocksa majligt att belysa hur olika kom-
muner ligger till i forhdllande till troskelvarden for t ex restider som har identifierats t ex
i maluppdraget. Denna aktivitet gor det ocksd mgjligt att ta fram de indata som behdvs
for RAPS-analyserna (se punkt 3)

2. Redovisning av uppfdljning av nagra konkreta atgarder som genomforts

Enligt regeringens uppdrag ska arbetet fram till januari 2001 innefatta redovisning och
uppfoljning av nagra konkreta atgarder som genomforts. Denna redovisning foreslas
syftatill att belysa effekterna av 2-3 storre férandringar i transportsystemet, som genom-
forts under de senaste 10 aren. Redovisningen bor innefatta en uppfoljning av atgarder-
nas beraknade respektive faktiska utfall nér det géller kostnader och trafiknytta. Som ett
led i nyttoberékningen bor aven trafikprognoserna foljas upp och prognoserna bedémas i
forhallande till verkliga utfall.

Den trafikekonomiska uppfoljningen kompletteras med dels en kvalitativ uppfoljning av
atgardernas effekter pa sysselsattning och produktion under implementeringsskedet dels
en kvalitativ analys av hur den regionala utvecklingen har paverkats i berérda regioner.
Den sistnamnda redovisningen bor omfatta saval tillganglighet och tillganglighetsforand-
ringar som en kvalitativ diskussion av tillvaxteffekter genom olika mekanismer, t ex
regionforstoring, aggol merationseffekter. Erfarenheter fran upplaggning av studien kring
Oresundsbron bor kunna utnyttjas.

Det fores &s att uppfoljningen omfattar

a) snabbtagssatsningen mellan Stockholm och Goteborg

b)HOga Kusten bron

c) Ett tredje storre projekt som bestams senare med hansyn till tillgang pa material

3. Tillampa RAPS-systemet tillsammans med transportmodellerna och genomfor vissa
konsekvensanal yser

Data om transportsystemet och tillgénglighet, som tas fram i delaktivitet 1 anvands i
RAPS-systemet for att i ett forsta steg belysa effekter av en forandrad tillganglighet pa
befolkning, sysselsdttning, mellanregionala handelsfléden etc. En grov validering av
effektanalyserna genomfors. Om denna validering visar att tillampningen fungerar med
rimlig realism bor stravan vara att inkludera detta kombinerade analysverktyg for ana-
lysernai kommande planeringsomgang.

4. Utarbeta av en kravspecifikation for ett nytt operativt analysverktyg for analys av
samspel et mellan transportsystemet och regional utveckling

Den kunskapsoversikt som gjortsi den strategiska analysen visar, som har framgaétt ovan,
att manga av de aspekter pa sambandet mellan transportsystem och regional utveckling
som & intressanta att belysa och vérdera i samband med planeringen av transportsys-
temet inte fangas av nuvarande modeller. Det géller t ex den regionala aktivitetsfordel -
ningen och konsekvenserna av t ex agglomerationseffekter och regionforstoring pa
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varderingen av olika dtgarder. Syftet ar att under & 2000 belysa vilken modellutveckling
som & motiverad och genomforbar och att ta fram en kravspecifikation sa att utveck-
lingsarbetet kan paborjas under & 2001 med sikte pa att ha tillgang till operativt anvand-
baraverktyg till ar 2004.

Arbetsgruppen tycker att dennatidsplan &r va defensiv och anser darfér att en forstudie
innefattande metodansatser bor initieras redan ar 2000 for beskrivning av samband
mellan transportsystem och samhéallsutveckling.

5. Utvardera pa vilket satt och hur val processen for regionala tillvaxtavtal formar
generera tillvaxtframjande atgardsforslag for transportsystemet

Som tidigare namnts kan tillvaxtavtalen, om de inkluderar dtgérder i transportsystemet,
ge en process for att systematiskt tillfora naringslivets erfarenhet och kompetens nér det
gdler olika atgarders betydelse ur tillvaxtsynpunkt. Speciellt kan man vanta sig att en
djupare kunskap om faktiska effekter av transportsystematgarder i foretagen leder till en
béttre atgardsmix och en nyansering av forestéllningarna om pa vilket sdtt och hur
mycket olika atgarder i transportsystemet paverkar foretagen. Syftet &r att utvéardera de
forslag som fangats upp i tillvaxtavtalen med avseende pa hur férslagen tillkommit och
hur de forvantas bidratill tillvaxten.

6. Initiera i samrad med forskningsfinansiarerna ett forskningsprogram som stédjer den
langsiktiga operativa model lutvecklingen

Den langsiktiga model lutvecklingen (se p. 4) kan behdva stodjas med riktade insatser for
att undanréja kunskapsiuckor som kan hindra eller forsvara utvecklingsarbetet. Ocksa
eventuella malkonflikter som kan uppkomma mellan fordelningsmotiverade regionala
mal och ma om regional ekonomisk tillvaxt bor darvid uppmarksammas. Syftet &r att
intressera forskningsfinansiarerna for riktade insatser pa detta omrade under de nérmaste

o

aren.

5.2 Arbetsgruppens kompletterande forslag till framtida utveck-
lingsar bete

7. Utveckla metoder for att skerstélla tkad lokal medverkan och férankring av den
operativa modellen (se punkt 4)

Ett alltfor centralistiskt perspektiv pa planerings- och beslutsprocessen vad avser analys
och vérdering av férvantade regionala utvecklingseffekter till foljd av satsningar i infra-
strukturen, riskerar att undergrava den demokratiska férankringen av processen pa lokal
nivd. Kommunernas ansvar for den sektorévergripande, fysiska planeringen maste beak-
tas och inarbetas i den operativa modellen, som ett sétt att starka modellens legitimitet
och for att sakerstédlla att aven lokala perspektiv och varderingar kommer till uttryck i
processen. Formerna for en tidig lokal dialog bor studeras ndrmare och sakerstéllas i
modellen.
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8. Ta fram en modell pa hur intervjuundersokningar kan anvandas for att utvardera in-
frastrukturen inom transportomr adet

Med vissa jamna mellanrum skulle det kunna tas fram information som pa ett enkelt och
overskadligt, men samtidigt vetenskapligt godtagbart sitt bl a beskriver hur infrastruk-
turen inom olika delar av landet fungerar enligt brukarna. Sava nivan som forandringar i
denna bor omfattas av jdmforelsen. | detta utvecklingsarbete skulle bl a féljande moment
kunnaing&:

e Fastl&ggande av population, urvalsramar, urvalsstorlek, urvalsplan, urvalsmekanism,
e  Utfragningssatt

e Frageinstrument

o Féltarbete

e Bearbetning och analys

e Hur ofta undersokningarna skall géras

e Kostnader

o Tillforlitligheten hos undersokningsresultaten

9. Regionfor storingsanal yser

Regionforstoring ar ett viktigt temai denna rapport. Det finns ett stort behov och en stor
efterfrégan pa genomarbetade analyser av var i landet som infrastrukturatgarder har bast
forutséttningar att bidra till regionforstoring, samt av vilka atgarder inom transportsys-
temet som far storst effekter av detta slag. Analyserna bor vara en del av en mer allmén
regionalekonomisk analys dér fler faktorer an transportfragorna behandlas. Regionfor-
storingsanalyserna bor aven beakta de skilda regionala forutséttningar som finnsi landet.
Ett utvecklingsarbete pa detta omrade skulle dels kunna ga ut pa att ta fram metoder for
dennatyp av analys, dels pa att genomfora konkreta analyser av detta slag.

10. Godstransporternas regionala aspekter

Arbetsgruppen konstaterar att fragan om godstransporternas regional a aspekter & mycket
komplex. Séttet att organisera foretagens varufloden forefaller att varainne i en genom-
gripande forandringsprocess. Detta gor det extra svart att belysa godstransporternas re-
gionala aspekter. Mycket talar aven for att det finns allvarliga marknadsimperfektioner
pa godstransportmarknaden, vilket i synnerhet drabbar sma och medelstora foretag
(SMF) samt foretag i glesa och perifera omraden. Arbetsgruppen anser att det finns ett
stort behov av ett fortsatt utvecklingsarbete inom detta omrade.
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Bilagal
VAD ANSER BESLUTSFATTARE | KRONOBERGS
LAN OM INFRASTRUK TUREN?

1 BAKGRUND/SYFTE

Regeringen gav 1998 SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) i uppdrag att
tillsammans med NUTEK (Né&rings-och teknikutvecklingsverket) och trafikverken
utveckla indikatorer eller mer avgransade métt for transportsystemets paverkan pa de
regionala utvecklingsforutséattningarna. Detta arbete har till stor del kommit att sikta in
sig pa att identifiera” harda data”. Det har dock visat sig vara forknippat med betydande
metodologiska problem att enbart med hjdp av statistisk analys etablera tydliga
orsakssamband med innebOrden  att  transportsystemet  faktiskt  paverkar
utvecklingsforutséttningarna.

Fran LFV:s (Luftfartsverkets) sida har det pdpekats att det ocksa kan finnas andra
maéttekniker att tillgd Verket har pekat pa att initierade personer, t.ex. viktiga
bedlutsfattare kan ha en intressant kunskap om infrastrukturen i en region och dess
inverkan pa regionens tillvaxt. Denna, deras kunskap kan visserligen vara bristfallig, ja
rentav felaktig. Men den kan ocksa innehdlla en stor portion av "sanning”, dvs en
realistisk syn pa hur sambanden verkligen ter sig. Inom forskningen talar man gérna om
"tyst kunskap”. Darmed avses vanligen att manniskor med hjélp av intuition - i sin tur
baserad pa bl.a. langvarig erfarenhet - kan fatta rétt beslut eller inse komplicerade
orsakssamband.

Det kan sdlunda ha ett stort varde, har verket menat, att tillfréga bed utsfattare om deras
uppfattningar om infrastruktur och regional utveckling, givet att vi har hypotesen att
dessa har en grundad uppfattning som i sin tur & baserad pa en betydande
erfarenhetsbas. Och &en om man inte delar de uppfattningar - och varderingar - som
framférs har det ett egenvérde att kénna till dem. Till detta kommer att intervjusvaren
kan ses som en form av feed-back fér de som har att fatta beslut om och sedan utvardera
effekten av gjordainsatser i syfte att paverka de regionala utvecklingsforutséttningarna.

Det finns en rad komplikationer férbundna med &en denna typ av ansats. LFV erbjéd
sig darfor att soka testa detta tillvagagangssatt genom att genomfdra en metodstudie i
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Kronobergs lan i samarbete med dess lansstyrelse och i samforstand med bertrda
kommuner i lanet och Vaxjo flygplats. Eftersom LFV dessutom inom ramen fér SIKA-
uppdraget ifraga dtagit sig att soka belysa effekterna pa den regionala ekonomin av
tillkomsten av en flygplats i Vaxjo, ar det naturligt att flygets roll belyses mer ingaende
an andratrafikdags.

2. UNDERSOKNINGENS UPPLAGGNING

Lansstyrelsen i Kronobergs 1an har en lista pa 180 personer i lanet som representerar
viktiga beslutsfattare inom naringsliv och forvaltning, framtagen vid arbetet med det s&
kallade tillvaxtavtalet. Personerna i denna lista beddmdes kunna uppfylla de 6nskade
kriterierna hos den malgrupp vi var intresserade av. Gruppen var vidare inte storre an att
samtliga personer skulle kunna tillfrégas for att darigenom undvika urvals-och slumpfel.
Det bed6ts att genomfdra studien i form av en postal undersokning. Respondenterna
erholl frégeformulédret atfoljt av ett missbrev fran LFV:s generaldirektor. | detta
framférde denne en férhoppning att respondenterna skulle finna det i dverensstammelse
med sina egna intressen att 1amna synpunkter pa transporterna till och fréan Kronobergs
lan. Full anonymitet garanterades ocksa. Tva paminnelser skickades ut i syfte att oka
svarsfrekvensen. Understkningen har genomforts under hdsten 1999.

3. UNDERSOKNINGENS REPRESENTATIVITET, RELIABLITET OCH
VALIDITET

Foremadlet for vart intresse & sdlunda 180 betydelsefulla personer i lanet. Hur man skall
rubricera dem kan vara en smaksak. Vi har valt att bendmna dem bedutsfattare,
medvetna om att detta begrepp kan ges olika inneborder och tolkningar. Det rér sig
troligen om personer som har chefsbefattningar, i vissa fall t.o.m. hdga befattningar i
foretag och forvaltning (VD, landshdvding m.m.) Savitt vi forstar & de personer som
ingdr i registret mer eller mindre subjektivt valda i syfte att ge en tackning av personer
med inflytande och beslutsbefogenheter. Understkningsresultaten kan sdlunda endast
sagas aterspegla uppfattningen hos de som besvarat formuléret. Det ror sig salunda om
en totalundersokning. Darmed finns det inte heller ndgra slumpfel av den typ som kan
behandlas inom ramen for statistisk signifikansprovning. Svaren & - i basta fall -
representativa for de som svarat och inte for nagra andra.

Som tidigare ndmndes finnsi urvalet 180 personer. Av dessa svarade efter 2 paminnelser
totalt 144 personer. Bortfallet & salunda 20 procent vilket & normalt vid undersokningar
av denna typ. Papekas bor dock att respondenterna inte erhdll nagon form av belGning
for medverkan i understkningen. Man kan anta att bortfallet till stor del bestdr av



personer som & ointresserade av och/eller okunniga om fragestéllningarna.  Bortfallet
kan alltsi ses som " Vet €j/ej svar” och torde darmed inte snedvrida svarsfordel ningen.

Frégorna ar - med ett undantag som vi aterkommer till - enkla och réttframma. De har,
med mindre variationer vad avser formuleringarna, anvands i otaliga undersokningar i
kommunikationssammanhang. Sannolikt skulle man dérfor fa samma svar om fragorna
upprepades inom korta tidsintervall. Detta innebar med andra ord att reliabiliteten i
undersokningen med stor sannolikhet & hdg. Aven validiteten (se nedan) péverkas
positivt att detta forhallande.

De mest utmanande felkallorna ligger i en eventuell brist pa validitet och relevans, dvs
om undersokningen verkligen méter det den avser att méda De dlra flesta
undersokningar som gors har brister i dessa avseenden. Frégan & bara hur stora de & och
vilkarisker som finns att man drar felaktiga slutsatser av undersokningarna.

Flera av de manniskor som fatt denna enkét kan arbeta med, t.0.m. vara ansvariga for en
del av det vi frdgat om. Det ligger darmed nara tillhands att vissa - trots
anonymitetsskyddet - forsvarar tingens ordning, forebarande att det & bra som det &r,
aven om de innerst inne vet med sig att det brister. Andra som svarat kan ha motiv  att
vilja paverka avsandare till enkaten i viss riktning. Detta kan leda till att man beskriver
nulaget pa ett omotiverat negativt sétt. Nastan allt har i varlden kan ju forbéttras i nagot
avseende. Det kan darfor framsta som riskfritt att onska sig bade det ena och det andra
om man inte behdver forpliktiga sig att  sjdv vidta vissa dispositioner om &tgarden
verkligen genomfordes (t.ex. resa mer, betala mer osv) | bagge dessa tva tankta fall blir
validiteten och relevansen i undersokningen lidande.

Problemen med bristande validitet av dessa skd far dock inte Gverdrivas. Det finns
undersokningar som visar att manniskor faktiskt tar seriost pa undersokningar som har en
trovardig avsandare bl.a. genom att svara uppriktigt och téanka igenom konsekvenserna
av sina 6nskemdl. Dessutom har det i olika studier framkommit att  ju hogre kunskap
om amnet respondenterna har och ju ansvarsfullare befattning de innehar desto storre
synes sannolikheten vara att - allt annat lika - resultaten blir valida. Dessa forhallanden
talar for att validiteten och relevansen i denna undersokning kan vara god. Dessutom har
- i syfte att oka validiteten - en séarskild fréga stéllts som  skjuter in sig pa det sk.
julklappsteoremet  (stélld infér valet mellan en resa till Mallorca och att tillféra mer
resurser till varden véljer jag bagge alternativen samtidigt). Till detta dterkommer vi i ett
Senare avsnitt.

4. RESULTATREDOVISNING

4. 1 Vad kdnnetecknar bes utsfattarna?
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| vilken typ av organisationer arbetar d& beslutsfattarna i denna undersokning. Detta
framgdr av tabell 1. Som synes anger drygt 45 procent att de arbetar inom en offentlig
forvaltning. Ytterligare knappt 20 procent sager sig arbeta i en intresseorganisation.
Detta lamnar endast 35 procent till foretagande i dess olika former.

Enligt en grov uppskattning torde den offentliga sektorn svara for ca 30-35 procent i
lanet.  Uppenbarligen &  bedutsfattarna  inom  foretagsvarlden  kraftigt
underrepresenterade i denna undersokning.

Beslutsfattarna kommer - som en konsekvens av ovanstdende - till stor del fran stora
organisationer. Som framgar av tabell 2 kommer drygt 50 procent av beslutsfattarna fran
organisationer med mer an 50 anstéllda; ytterligare knappt 10 procent kommer fran
organisationer med 26 -50 anstallda.

Beslutsfattarna arbetar i organisationer som uppenbarligen har omfattande kontakter
utanfor 1anet (tabell 5) Majoriteten (70 %) havdar sdlunda att organisationen har mycket
eller ganska frekventa dylika kontakter; drygt 40 procent sager att de & mycket
frekventa.

Respondenterna &r ocksa sjélva i stor omfattning pa resande fot utanfor lanet (tabell 6).
Narmare 85 procent sdger sig vara pa tjansteresa i Sverige minst ndgra ganger per
kvartal.; 20 procent siger att de gor sadana resor en gang per vecka eller oftare.
Representanterna fran den offentliga sektorn reser relativt sett mindre ofta an 6vriga.

Till detta skall 1aggas tjansteresorna utomlands (tabell 6). Resefrekvensen for denna typ
av resor & betydligt 1&gre an for resor inom Sverige. Men narmare 25 procent av
respondenterna sager sig dock resa utomlands nagra ganger per kvartal eller oftare; su
procent ndgra ganger per manad eller oftare. Aven utrikes resor gors relativt sett oftare
av bed utsfattare fran den privata sektorn.

Vilka fardmedel anvander sig d& beslutsfattarna av vid tjansteresor utanfor 1anet (tabell
7)? Det vanligaste fardmedlet vid inrikes resor & bilen (38%) medan tag och flyg
forekommer i ungefdr samma omfattning dock med en viss overvikt for flyget (27
procent respektive 24 procent). Att summan av de tre fardmedien ¢ blir 100 procent
sammanhanger med att 11 procent € angivit fardmedel. Rensas "¢ svaren” ur
sammanstallningen blir fordelningen: bil 43 procent, flyg 30 procent och tdg 27 procent.

Respondenter fran den offentliga sektorn reser inrikes oftare med tég och mindre ofta hil
an Ovriga personer i undersokningen. Vad detta kan bero pa kan inte forklaras med hjalp
av frdgornai denna studie. En tankbar (del)forklaring kan dock vara att offentliga organ i
hogre grad an privata har resereglementen som féresprakar taget som fardmedel.
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Nér det gédller utrikesresor dominerar - inte helt ovantat - flyget helt. Renas” ¢ svaren ur
materialet (15 procent) svarar flyget fér drygt 90 procent av resorna.

4.2 Hur viktigt &r det med en flygplatsi V&xjo?

Hur viktigt anser da respondenterna att flygplatsen i Vaxjo & for den egna
organisationen. Svaren framgar av tabell 3. Det visar sig att ca 35 procent anser
flygplatsen vara helt avgérande. Ytterligare drygt 50 procent anser den vara ganska
viktig.

Materialet har brutits ned pa olika delgrupper for att kunna méjliggora en mer detaljerad
analys av likheter och skillnader mellan olika typer av bedutsfattare. Det visar sig att
om man studerar den relativa andelen av personer som anser att "flygplatsen & helt
avgorande’ framfors denna aspekt i relativt sett hdgre utstréckning bland

B representanter for foretagssektorn

B organisationer med mer an 50 anstéllda

m de som har frekventa kontakter utanfor lanet (ju fler kontakter och ju mer man reser
desto viktigare anser man flygplatsen vara).

4.3 Utbudet av reguljérflyg pd Vv axjo flygplats.

Respondenterna har ombetts betygsétta reseutbudet av reguljarflyg avseende savél
inrikes som utrikes. Svaren framgar av tabell 4. En majoritet anser utbudet vara
mycket/ganska tillfredsstéllande saval nér det galler inrikes som utrikes (ca 85 resp. ca
55 procent. Man & dock som synes mer nojd nar det galler inrikes. Detta framgar annu
tydligare om man enbart ser till andelen som anser utbudet mycket tillfredsstallande.
Andelen for inrikes & 15 procent medan motsvarande procenttal for utrikes endast & 4
procent. Det bor dock observeras att andelen "vet g/g svar” & mycket hogre nér det
gdler att betygsitta utrikes- an inrikesflyg. "Rensas’ materialet frén dessa
svarsalternativ krymper skillnaden i betygen.

Bryter man ner materialet pa olika delgrupper erhdlls en négot komplex bild. Mest
positiva till inrikes utbudet & de personer som anser att det & ganska viktigt med en
flygplats i Véaxjo. Andelen & mindre hos savdl dem som anser flygplatsen har en
avgorande betydelse som hos dem som inte tycker det & sarskilt viktigt. Nagot samband
finns inte mellan frekvensen inrikesresor utanfor lanet och véarderingen av det inrikes
utbudet; bland dem som reser ofta finns det en lika stor andel som &r positiva som det
finns bland dem som resor mer sdllan. Samma svarsmonster kan identifieras om
jamforelsen istéllet avser utbudet av utrikes reguljarflyg.




Det finns skél att anta att det finns olika typer av samband mellan resefrekvens och
vardering av flygutbudet. Det kan finnas ett samband av typen: Ju fler resor jag gor
desto mindre nojd & jag med det utbud som faktiskt finns. Men det kan faktiskt ocksa
vara sa att sambandet kan vara det omvanda: Jag som & en van och frekvent resendr vet
vad man rimligen kan krava av utbudet p& Vaxjo, t.ex. jamfort med det som finns pa
andra flygplatser. Dvs ju mer van - kunnig - en resenér & desto positivare blir dennes
bedémning. Dessa tendenser gar som synes &t olika hall och kan sdlunda om de bagge
forekommer - i statistiksammanstéllningen - "neutralisera varandra’. Detta kan vara
forklaringen till den brist pa samband som redovisats ovan. Vart materia medger
emellertid inte att analysera denna fraga djupare.

4.4 Forutsittningar for persontransporter till/fran lanet

Hur bedémer da respondenterna forutséttningarna for persontransporter till och fran lanet
med olika fardmedel (bil, buss, flyg och tag)? Svaren framgar av tabell 8. Vi ser av
tabellen att man anser forutséttningarna var klart tillfredsstéllande for samtliga féardmedel
utom buss om man som matt anvander svarsalternativen "mycket goda’ plus " ganska
goda’. Bilen toppar (91 procent) foljd av flyg (87 procent) och tég (75 procent). Det bor
ocksd observeras att de som svarat upplever sig ha en kunskap i fragan (=antalet g
svar/vet g & 1agt), ocksa har med undantag for bussen. Begransas jamforelsen till att
avse endast det hdgsta betyget, "mycket goda’ kan man dock se vissa skillnader mellan
fardmedlen. Forutsdttningarna for biltransporter anses vara mycket goda av ungefér
dubbelt s3 manga som nér det géler tag och flyg. De tva senare fardmedlen far i sin tur
ungeféar lika manga roster. Daremot finns det emellertid betydligt fler som anser att
forutsittningarna for flyg ar " ganska goda” an det finns som anser detta gélla for tag (72
procent resp. 58 procent)

Det kunde forvantas att respondenterna skulle vérdera transportforutséttningarna for
olika fardmedel beroende pa t.ex. egna erfarenheter. Samband av denna typ kan
emellertid inte sparas i materialet. En téankbar forklaring hartill att manga torde ha
erfarenhet av flera transportmedel  Salunda torde de flesta omvéaxlande anvanda bil, tag
eller flyg vid inrikes tjansteresor. De som reser oftast utrikes & minst positiva till
transportforutsattningarna med flyg.

4.5 Forandringar i infrastruktkuren for persontransporter de senaste tre &ren?

Som inledningsvis namndes utnyttjas ofta enkater bl.a. i syfte att maa manniskors
uppfattningar om foradndringar i samhdllet. Dessa kan avse faktiska métbara
forhallanden men samtidigt ocksa innehdlla moment av vérdering och bedémningar.
Podngen &r inte sdllan att i en marknadsekonomi (demokrati) tvingas man acceptera
kundernas (véljarnas) bedémningar &en om dessa skulle basera sig pa objektivt sett
mindre relevant faktaunderlag.
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| undersokningen har vi stédlt fragan om respondenterna tycker att det under de senaste
tre &ren skett ndgon forandring av forutsittningarna for persontransporter till/fran lanet
nér det galler bil, buss, flyg och tdg. En sadan fraga ar just ett exempel pavad som ovan
angavs. Det kan under perioden ha intraffat objektivt métbara forandringar av positivt
eller negativt slag. Respondenterna kan ha méarkt dessa forandringar. Det & majligt -
men inte galvklart - att forandringarna ocksa upplevs i linje med vad som & objektivt
konstaterbart.

Som framgar av tabell 9 har de flesta en uppfattning om det intraffat forandringar eller
inte. En mycket stor minoritet (42 %) har dock ingen uppfattning nar det galler
busstrafiken.

Respondenternas uppfattning, sdsom den framgar av tabellen, &r att det framst &r tagets
forutsattningar som forbattrats under perioden. Salunda menar knappt 50 procent att det
skett en stor eller liten forbattring nér det galler tag (drygt 10 procent anser att det skett
en stor forandring). | andra hand &r det flygets foérutsattningar som forbéttrats; ungefér 35
procent menar att det intraffat en mycket stor (knappt 10 procent) eller &minstone liten
forbattring. Nar det galler bil anser en majoritet att det inte intréffat nagra forandringar
als. Endast mindre an fem procent anser att det skett en stor forbéttring. Nar det galler
buss & det svart att dra nagra slutsatser alls.

Bryts materialet ned pa olika delgrupper framkommer foljande. De offentligtanstéllda
bland respondenterna anser i relativt stérre utstrdckning én privatanstéllda att
forutséttningarna for bil och tég forbéttrats. Daremot gar det inte ur materialet att utlasa
om det finns nagot samband mellan erfarenhet av ett visst fardmedel och
betygssattningen av detta fardmedels utveckling under de senaste tre aren.

4.6 Véagar att 6ka den ekonomiskartillvéxten i lanet

Tre frégor har stéllts med sikte pa att identifiera och kvantifiera respondenternas
varderingar nar det géller faktorer som kan 6ka den ekonomiskatillvéxten i lanet:

* En Oppen fraga stdlldes: "Vilka statliga insatser tycker Du skulle vara mest
andama senliga nar det géller att 6ka den ekonomiskartillvaxten i lanet?’

* En frdga med bundna svarsdternativ stélldes: "Skulle en forbéttring av lanets
infrastruktur for persontransporter nér det géller bil, buss, flyg, tdg fa en positiv effekt
palanets utveckling?’ (svarsalternativen: Ja definitivt, kanske, knappast, nej inte alls, vet
gj/ingen uppfattning)
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Dessa tva fragor stalldes omedelbart fore den avslutande fragan. Tanken var att
respondenterna genom att besvara dessa indirekt skulle forbereda sig mentalt for att
kunnatastallining i en komplicerad valsituation.

*  Foljande prioriteringsfréga stalldes avslutningsvis: ”Vi antar att staten under en
femarsperiod skulle ge Ditt Ian ett stort belopp i form av ett villkorslost bidrag pa 100
vardeenheter. Hur skulle Du da 6nska att man anvande detta belopp om syftet med
bidraget ar att 6ka den ekonomiska tillvaxten i lanet. Vi ber Dig gora en férdelning av
vardeenheterna pa de olika forslagen till insatser som Du forordnar inom samhéllets
infrastruktur. Summan av Dina forslag skall bli 100 véardeenheter” Nio svarsalternativ
formulerades. Mgjlighet att lamna ytterligare forslag gavs.

Vid konstruktionen av frageformularet utgick vi ifran att svaren pa den helt dppna fragan
och de Oppna svarsmdjligheterna i den avslutande fragan till en del skulle dverlappa
varandra. Sa visade sig ocksa bli fallet. Resultatredovisningen i det féljande & darfor sa
upplagd att vi forst redovisar svaren pa fragorna med bundna svarsalternativ och
avdutningsvis  redovisar de  Oppna  svaren  fran  bagge  fragorna
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4.6.1 Effekter patillvaxten av forandringar i transportsystemet?

Vad anser da de som svarat om tanken att forbattringar i 1anets infrastruktur skulle leda
till en positiv utveckling for lanet? Nagon stringent definition pa infrastruktur har darvid
inte givits. Respondenterna har darmed givits mojlighet att i detta begrepp laggai vad de
siéva onskar. Utgaende fran det allménna sprakbruket har vi dock utgétt i fran att nar
nagon talar om en forbéttring i infrastrukturen ténker har pa sadana dimensioner som
snabbhet, regularitet, bekvamlighet, sakerhet och ekonomi. Svaren framgar av tabell 9.
Det bor kanske ocksd sigas att forskarna inte alls & sdkra pa att en forbéttring av
infrastrukturen till en viss region automatiskt leder till en 6kad ekonomisk utveckling i
regionen ifraga.

Den sammanfattande beddmningen hos de som svarat & dock, som framgar av tabellen,
att en forbattring for samtliga fardmedel leder till en positiv utveckling for lanet, 1at vara
styrkan i tron varierar for olika fardmedel. Mest sékra & respondenterna nar det géller
tag och flyg; ca 60 procent anser definitivt att lanet skulle fa en positiv utveckling om
infrastrukturen for dessa fardmedel forbattrades. Andelen som anser detta & dock
betydligt l1&gre ndr det de 6vriga fardmedien; ca 45 procent resp 30 procent anser
definitivt detta nér det galler bil resp. buss. Papekas bor ocksa att andelen vet €/gj svarat
& mycket 1&g nar det gdller stélningstagandet till tdg och flyg. Daremot & det manga,
knappt 20 procent, som & svarat nar det géller effekter av forbéttringar i bussens
infrastruktur.

Bryts materialet ned pa undergrupper framkommer det att offentligtanstallda & mer
positiva an ovriga nar det géller uppfattningen att forbattringar i bilens respektive
bussens infrastruktur leder till en positiv regional utveckling. Manniskor som flyger
mycket & - inte helt ovantat - sarskilt positivatill flyget som regional tillvaxtmotor. Det
kan ocksa vara vart att notera att det finns en stark positiv korrelation i synen pa de olika
transportmediens betydelse for den regionala utvecklingen. Anser man sdlunda t.ex.
definitivt att lanet skulle fa en positiv utveckling om infrastrukturen for tég forbattrades
sa har man samma uppfattning &ven nér det galler de 6vriga transportmedien osv.

4.6.2 Hur anvénda statliga bidrag for att bést beframjaregional tillvaxt?

Som ovan papekades ombeds respondenterna i undersokningens avslutande fraga att
prioritera mellan olika metoder i syfte att Oka regionens ekonomiska tillvaxt. En pahittad
situation skisseras for intervjupersonen. Denne forvantas ta stallning hur en stor summa
statliga pengar borde anvandas pa basta sétt. Detta skall ske genom att han férdelar 100
vardeenheter palampligt sétt.
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Inledningsvis diskuterades undersokningens validitet. Det pdpekades déarvid att
undersokningens sista fraga darvidlag & ett vitt blad. Vi vet helt enkelt inte hur pass
valid frégan &r. Med att den fungerat enligt intentionerna visar sig déri att de allra flesta
sava besvarat frégan som fordelat ut alla 100 vardeenheter. Resultatet framgér av tabell
11(Fraga 12).

Den forsta dutsatsen som kan dras & att respondenterna skulle vilja anvanda ca 50
procent av de statliga bidragen inom transportsektorn; den andra héften skall anvandas
paen lang rad olika omraden framfor allt nér det galler forskning och foretagsutveckling.

Nér det galler stod till transportsystemet har det, som framgar av tabellen, stéllts upp ett
antal alternativ: Forbattring av végstandard; stimulera buss, tdg och flyg genom
subventioner av biljettpriserna; stimulera utnyttjande av de tre fardmedien genom andra
atgarder (an att subventionera priserna).

Undersokningen visar att respondenterna klart prioriterar forbattringar i vagstandarden
framfor insatser inom de andra transportmedien (drygt 20 procent av vérdeenheterna). |
andra hand vill man se forbéttrade forutsattningar for tag och flyg; onskemaen fordelar
sig ganska jamt mellan dessa tva trafikslag (ca 10 vardeenheter vardera). Pa tredje plats
(drygt 5 procent) kommer busstrafiken. Generellt gédler att man i nagot storre
utstréackning forordar " andra atgarder” an att ” subventionera biljettpriser”.

Bryter man ned materialet pa olika delgrupper kan icke obetydliga skillnader noteras.
Angtdllda i offentliga tjanst & sdlunda betydligt mer intresserade av att forbéttra
vagsystemet och vidta dtgarder pa tagets omrade an personer inom den privata sektorn.
Personer i den senare & & andra sidan relativt sett mer angelégna att de statliga pengarna
gar till flygtransportsystemet. De som & mest angelagna att forbattra forutséttningarna
for flyget & - inte helt ovantat - de som flyger mycket resp. anser att flygplatsen i Vaxjo
ar helt avgorande for den egna organi sationen.

Det forhallande att alternativet "forbattra vagstandarden i lanet” prioriteras sa mycket
hogre an insatser for 6vriga transportmedel kraver dock en kommentar. Ingenting av vad
som redovisats i det foregdende har namligen antytt att just brister i vagnétet skulle vara
ett sd stort hinder mot utveckling i |anet.

Forklaringen kan mahéanda sokas i att respondenterna i relativt stor utstréackning inte
anser det vara en statlig angelagenhet att via bidrag, upphandlingar m.m. soka styra tag,
buss eller flygtrafik. Déremot & det mer naturligt att staten, via Véagverket, forbattrar
vagsystemet, eller via sin narings-finans-och utbildningspolitik skapar regionala
forutsittningar. Det forhallandet att respondenterna 6nskar satsa ca hélften av ett tankt
statligt stoéd - givet i syfte att astadkomma regiona tillvaxt - pa forbéttringar i
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kommunikationerna, tyder dock p& att transportsystemet anses ha en starkt
tillvaxtbeframjande effekt i |8net.

4.6.3 Respondenternas egna forslag pa statliga tillvaxtbeframjande atgarder

Som tidigare pdpekats har i undersokningen ocksa lamnats utrymme for egna forslag fran
deintervjuades sidai syfte att Oka den ekonomiska tillvéxten i riket. Forslagen kan delas
ini fyra huvudgrupper;

- Utveckling av infrastrukturen
- SkatteGversyn, satsning pa foretagandet, foretagsutveckling genom forskning
- Skola, utbildning, forskning

- Kultur- och turismsatsningar

1. Infrastruktur - Kommunikationer

Kronobergs lan ligger "néra”, men saknar bra och sakra stora vagar med motorvéagsstatus
och hog hastighetsbegransning for att det ska vara vart besvéret och tiden att besoka
lanet. Béttre och stdrre vagar inom och utanfor [anet och béttre lokal infrastrukturnét
bidrar till en stérre méjlighet for arbetskraftspendling.

Bra kommunikationer for pendling leder till 6kad rérlighet bland arbetskraft. Det kan
ocksa ge stérre mojligheter for distansarbete. Arbetskraft fran Storstadsregionen kan fa
livskvalitet i Kronobergs lan men da kravs goda persontransporter till 6verkomliga
priser. Man bor gora forbéttringar pa vagarna E4-an, V&g 23 och 25 som anses viktiga.
E4-an bor bli motorvag hela vagen. En utdkning av antalet turer fér busslinjer och
tagforbindelser inom lanet och regionalt anses ocksa vara av stor vikt. Tagen bor
trafikera fler smaorter. Det foreslas ett sammanhallet kommunikationscenter eller -bolag
dar man kan fa tillgang till alla transportmedel dér tidtabellerna samkors. Forslag finns
ocksa pa att genom en hemsida pa internet sammanstélla transporter, avgangar, kostnader
med lankar till respektive bolag somt ex SAS och SJ.

54



Utbyggnad av bredbandsnét anses ocksa vara av vikt for att ka tillgangligheten genom
IT-kommunikation. Den datatekniska utvecklingen skapar forutséttningar for allt
smidigare kommunikation med ovriga landet. Déarmed 6kas mgjligheterna att ha kvar sin
verksamhet i lanet i stéllet for att flytta,

2. Skattedver syn och satsning pa foretagande

Forslag inom omrédet skatteférandringar och satsning pa foretagande har fétt det hogsta
medelvardet, ca 31 vardeenheter per svarande. Man onskar ett béttre foretagsklimat i
lanet och landet. Sénkta arbetsgivaravgifter, borttagandet av dubbelbeskattning och
almant battre ekonomiska majligheter for de som satsar pa egna foretag. Forslag om
forenklade regler for foretagare foresldas ocksd Genom sddana atgarder skapas
forutsattningar for internationellt konkurrenskraftiga foretag vilket i sin tur skapar
forutsattningar ocksa for okad sysselséttning i |anet.

En okad decentralisering av néringspolitiken foresas som ett medel att fa till en 6kning
av den ekonomiska tillvaxten. Genom stérre gélvbestdmmande Over statliga resurser kan
bralokala l6sningar nas. Decentraliseringen kan dock garna foregas av en samordning av
naringdlivsutvecklingsinsatser pa statlig/regiona niva for att sedan decentraliseras till en
kommunal niv4, varvid lanets olika kommuner samverkar.

3. Skola, utbildning och forskning

Skola och uthildning spelar en viktig roll for den framtida ekonomiska tillvéaxten. En
okad allman kunskapsniva bland arbetskraften samt spetskompetens inom framfor allt
foretagssektorn tror man ocksa &r av stor betydelse for en positiv utveckling.

Satsningar bor genomféras inom forsknings- och uthildningsomradet. En  Okad
kompetens bland befolkningen kraver bra skolor och uthildningar pa alla nivaer och de
ska finnas inom lanet. Satsningar bor goras nar det géller utveckling av nya produkter
genom forskning och utveckling, vilket forutsétter goda universitetsprogram. Utbildning
och utveckling av IT breddar ungdomars internationella utveckling. Darfér bor man satsa
pauniversitetet och stimulera kontakterna mellan detta och naringslivet.

4. Kultur och turism
Satsningar pa och stod till kultur & andra, viktiga dtgarder nér det galler att paverka

betingelserna for ekonomisk tillvaxt. Med béttre forbindelser, framst via flyget, skulle
forutsattningar skapas for att t.ex. under helgerna forldgga storre konferenser och
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kongresser i lanet. Med béttre kommunikationsmgjligheter kan man gora en nationell
satsning for att framja utlandsk turism. Exempelvis borde man med statlig hjalp kunna
utbka utbudet av kulturevenemang for att darigenom gora lanet mer intressant och
attraktivt att besoka.

5.0 SAMMANFATTNING

En postal enkd har genomforts under hosten 1999. Den vénder sig till ca 180
bedlutsfattare i Kronobergs lan enligt en forteckning som gjorts av lansstyrelsen av vilka
ca 80 procent svarat. Ett syfte med undersokningen &r att fa en kvalificerad, 1& vara
Oversiktlig, beddmning av lanets infrastruktur ndr det gdller kommunikationer med
sarskild tonvikt lagd pa flyget och flygplatsen i Vaxjo. Darutover syftar studien till att
fanga upp respondenternas syn nar det galer i vilken utstrackning forbéttringar i
kommunikationerna leder till en ekonomisk tillvaxt i lanet. Slutligen skall
undersokningen fanga upp intervjupersonernas forslag pa atgarder i syfte att oka
tillvaxten i regionen. | dettaingdr att prioritera olikatyper av tankbara statligainsatser.

Knappt halften av respondenterna foretréder den offentliga sektorn. Detta innebér att
denna &r dverrepresenterad i understkningen.

Narmare 85 procent sdger sig vara pa tjansteresa i Sverige minst ndgra ganger per
kvartal. Representanterna fran den offentliga sektorn reser relativt sett mindre ofta an
ovriga. Narmare 25 procent av respondenterna sager sig resa utomlands nagra ganger per
kvartal eller oftare. Aven utrikes resor gors relativt sett oftare av beslutsfattare frén den
privata sektorn.

Det vanligaste fardmedlet vid inrikes resor &r bilen (ca 40 procent) medan tag och flyg
forekommer i ungeféar samma omfattning (ca 30 procent). Respondenter frén den
offentliga sektorn reser inrikes oftare med tag och mindre ofta bil &n 6vriga personer i
undersokningen. Né&r det géller utrikesresor dominerar - inte helt ovantat - flyget helt.

Hur viktigt & det med en flygplatsi Vaxj6? C:a 35 procent anser flygplatsen vara helt
avgoOrande. Ytterligare drygt 50 procent anser den vara ganska viktig .Om man studerar
den relativa andelen av personer som anser att " flygplatsen & helt avgorande” framfors
dennaaspekt i relativt sett hdgre utstréckning bland

B representanter for foretagssektorn

B organisationer med mer an 50 anstéllda

m de som har frekventa kontakter utanfor lanet (ju fler kontakter och ju mer man reser
desto viktigare anser man flygplatsen vara).
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Utbudet av reguljarflyg pa Vaxjo flygplats? En majoritet anser det vara mycket/ganska
tillfredsstallande sdval nér det galler inrikes som utrikes dock att andelen som &r nojda
med inrikes & relativt sett mycket hdgre (ca 85 resp. ca 55 procent).

Forutsdttningar  for persontransporter till/fran  1anet? Dessa anses var klart
tillfredsstéllande for samtliga fardmedel utom buss. Bilen toppar (91 procent) foljd av
flyg (87 procent) och tag (75 procent).

Forandringar i infrastruktkuren for persontransporter de senaste tre aren? De flesta har

en uppfattning om det intréffat forandringar med undantag nér det galler busstrafiken
Framst & det t&gets forutsattningar som forbéttrats under perioden, i andra hand flygets.
Néar det galer bil kan svaren narmast tolkas sa att inga egentliga forandringar skett
overhuvudtaget. Nar det galler buss & det svart att dra nagra sutsatser alls. De
offentligtanstélida bland respondenterna anser i1 relativt storre utstréackning an
privatanstéllda att forutséttningarna for bil och tag forbéttrats.

Medel i syfte att befrdmja lanets ekonomiska utveckling? Den sammanfattande
beddmningen &r att en forbattring av lanets infrastruktur for persontransporter nér det
galler samtliga fardmedel skulle leda till en positiv utveckling for lanet. Mest sakra ar
respondenterna nar det galler tdg och flyg; ca 60 procent anser definitivt att lanet skulle
fa en positiv utveckling om infrastrukturen for dessa fardmedel forbéttrades. Andelen
som anser detta & betydligt |&gre nér det de ovriga fardmedlen; ca 45 procent resp 30
procent anser definitivt detta nér det galler bil resp. buss.

Hur anvénda statliga bidrag for att befrémja den regionala tillvéxten? Respondenterna
skulle vilja anvanda ca 50 procent av de statliga bidragen inom transportsektorn; den
andra halften skall anvéandas pa en lang rad olika omraden framfor alt nér det géller
forskning och foretagsutveckling.

Respondenterna prioriterar klart forbéttringar i vagstandarden framfor insatser inom de
andra transportmedlen | andra hand vill man se forbéttrade forutséttningar for tag och
flyg; onskemalen fordelar sig ganska jamt mellan dessa tva trafikslag. Pa tredje plats
kommer busstrafiken. Generellt géller att man i ndgot storre utstrackning forordar ” andra
atgarder” an att " subventionera biljettpriser”.

TABELLBILAGA

1. HUR RUBRICERAR DU DIN ORGANISATION/VERKSAMHET?
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Bas: 144 = 100 %

KOMMUNAL FORVALTNING 28
ANNAN OFFENTLIG FORVALTNING 18
INTRESSEORGANISATION 19
PRIVAT/KOOPERATIVT - TJANSTESEKTORN 12
PRIVAT/KOOPERATIVT - TILLVERKN.IND. 13
ANNAT PRIVAT/KOOPERATIVT 6
EJSVAR 4

2 HUR MANGA ANSTALLDA HAR DIN ORGANISATION | LANET?

Bas: 144 =100 %
0-5 ANSTALLDA 21
6-25 ANSTALLDA 17
26-50 ANSTALLDA 8
MER AN 50 ANSTALLDA 51

EJSVAR
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3. HUR VIKTIGT FOR DIN ORGANISATION AR FLYGPLATSEN | VAXJO?

Bas: 144 = 100 %
HELT AVGORANDE 34
GANSKA VIKTIGT 52
GANSKA OVIKTIGT 11
MYCKET OVIKTIGT 1
VET EJEJSVAR 1

4 HUR TILLFREDSSTALLANDE FOR DINA BEHOV AR UTBUDET AV
REGULJARFLYG PA VAXJO FLYGPLATS?

Bas: 144 = 100 %
INRIKES UTRIKES
MY CKET TILLFREDSSTALLANDE 15 4
GANSKA TILLFREDSSTALLANDE 68 50
GANSKA OTILLFREDSSTALLANDE 10 21
MY CKET OTILLFREDSSTALLANDE 2 3
VET EJEJSVAR 5 22

5. HUR FREKVENTA KONTAKTER HAR DIN ORGANISATION MED ANDRA
ORGANISATIONER UTANFOR LANET?

Bas: 144 =100 %
MY CKET FREKVENTA 42
GANSKA FREKVENTA 38
SPORADISKA 17
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INGA KONTAKTER ALLS 1

VET EJEJSVAR 2

6. HUR OFTA GOR DU TJANSTERESOR UTANFOR LANDET?

Bas: 144 =100 %

INRIKES UTRIKES
EN GANG | VECKAN ELLER OFTARE 19 1
NAGRA GGR PER MANAD 38 6
NAGRA GGR PER KVARTAL 27 16
NAGRA GANGER PER PR 13 35
HOGST NAGON GANG PER AR 3 33
VET EJEJSVAR - 15

7. VILKA FARDMEDEL BRUKAR DU ANVANDA VID TJANSTERESOR
UTANFOR LANET?

Bas: 144 = 100 %

INRIKES UTRIKES
BIL 38 5
BUSS - 1
FLYG 27 78
TAG 24 1
VET EJEJSVAR 11 15

8. FORUTSATTNINGAR FOR PERSONTRANSPORTER TILL/FRAN LANET
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Bas: 144 =100 %

BIL BUSS FLYG  TAG
MY CKET GODA 35 6 15 17
GANSKA GODA 56 31 72 58
GANSKA DALIGA 5 31 10 10
MY CKET DALIGA 1 6 1 1
VET EJEJSVAR 3 26 2 8

9. HAR DET DE SENASTE TRE AREN SKETT FORANDRINGAR FOR
PERSONTRANSPORTER TILL/FRAN LANET?

144 = 100 %
BIL BUSS FLYG TAG

STOR FORBATTRING 3 - 8 11
LITEN FORBATTRING 26 22 28 38
INGEN FORANDRING 56 33 33 22
LITEN FORSAMRING 6 3 15 9
STOR FORSAMRING - - 1 3
VET EJ EJSVAR 9 42 15 17

61



10. ANSER DU ATT LANET SKULLE FA EN POSITIV UTVECKLING OM
INFASTRRUTKUREN FORBATTRADES?

144 = 100 %
BIL BUSS FLYG  TAG
DEFINITIVT 44 30 58 61
KANSKE 35 36 34 29
KNAPPAST 10 15 5 5
INTEALLS 3 1 1 -
VET EJEJSVAR 8 18 2 5

11. HUR FORDELA STATLIGA PENGAR FOR ATT OKA DEN EKONOMISKA
TILLVAXTEN i LANET?

Bas: 144 = 100 % = véardeenheter
1. FORBATTRA VAGSTANDARDEN | LANET 21,0

2. STIMULERA BUSSTRFIKEN GENOM ATT
SUBVENTIONERA BILJETTPRISERNA 2,8

3. STIMULERA BUSSTRAFIKEN - ANDRA ATGARDER 3,6

4. STIMULERA FLYGTRAFIKEN GENOM ATT
SUBVENTIONERA BILJETTPRISERNA 4,0

5. STIMULERA FLYGTRAFIKEN - ANDRA ATGARDER 6,2

6. STIMULERA TAGTRAFIKEN GENOM ATT

SUBVENTIONERA BILJETTPRISERNA 4.1
7. STIMULERA TAGTRAFIKEN - ANDRA ATGARDER 75
8. STIMULERA FORSKNINGEN INOM LANET 15,4

9. STIMULERA FORETAGSUTVECKLINGEN INOM
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LANET 20,5
10. ANNAT 12,9

EJSVAR 2,0
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Bilaga 2 Sammanfattning av fallstudie om Olandsbron

Olandsbron fardigstélldes och dppnades for trafik i september 1972. Antalet Gverfarter
med férja var fore brons tillkomst ca 450 000 personbilar och 1,9 miljoner personer per
ar. Det forsta dret efter brons Oppnande, 1973, uppméttes 3,0 miljoner passager med
personbilar. Trafiken har darefter Okat till 5,0 miljoner fordon 1994. Trafiken under
sommarmanaderna uppgar till 40% av trafiken under hela aret. Trafiken pa Olandsbron
har i stort sett foljt de genomsnittliga trafikforandringarna i landet som helhet. Detta &r
forvanande med hansyn till de relativt storaférandringar i folkméngd, pendlig och turism
som skett.

Fore brons tillkomst minskade antalet boende p& Oland. Som mest bodde 38 000
manniskor pa Oland. Nar bron byggdes var befolkningen nere i 20 000 personer.
Darefter borjade antalet invanare oka pa Oland. Av diagrammet framgér att det &r |
M 6rbylanga kommun som bron har haft storst effektpa antalet boende.



Folkméangden i tre kommuner

antal kommuninvanare i Mérbylanga och Borgholm antal kommuninvanare i Kalmar kommun
16 000 60 000
Kalmar
14 000
r 50000
Morbylénga Borgholm
12 000
t 40000
10000 A
8000 - + 30000
6000 -
r 20000
4000 -
r 10000
2000

1960 1965 1971 1975 1980 1985 1990 1995

En studie av flyttningsrorelserna (Pettersson/Rodebrand) visar att det ar i tétorterna
Farjestaden och Borgholm som det stora forandringarna har &gt rum. Redan da bron
borjande byggas 1968 uppnaddes har ett positivt flyttningsoverskott som sedan 6kade
kraftigt efter brons tillkomst och sarskilt da i Farjestaden. Det har ocksd visat sig att
inflyttadre till Farjestaden kom inflyttarna till 80% fran Kalmar lan (och till stora delar
fran Kalmar kommun), medan de som flyttade till Borgholm till stor del kom fran andra
delar av landet. Mer an hélften av enfamiljsvillorna i Farjestaden 1980 byggdes under
&en 1971-1980. Skattekraften for Olands befolkning okade med 20%-enheter i
forhalandetill riksgenomsnittet under motsvarande period.

Férvarvsarbetande i Mérbyldnga kommun Forvarvsarbetande i Borgholms kommun

Wantal arbetsplatser

Wantal arbetplatser

Bantal forvarvsarbetande

Dantal forvarvsarbetande

1965 1970 1975 1980 1985 1990
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Antaet pendlare fran Morbylanga kommun Okade fran att vara obetydlig till ca 2000
personer mellan 1971 och 1980. Inpendlingen till Oland har okat till ett par hundra
personer for var och en av de tvd kommunerna. Naringslivet p& Oland & efter brons
tillkomst, liksom det var fore, beroende av statliga stodinsatser. Brons tillkomst har inte
okat den enskilda sektorns aktiviteter p& Oland. Toligen har bron forhindrat en stérre
minskning av nérings verksamheten pa on. Intervjuer pekar pa att fér manga av de
foretag som idag har sin verksamhet p& Oland &r bron en nddvandig forutséttning.

Turismen till Oland och Kalmar har dkat kraftigt till f6ljd av bron. Turismen pa Oland
uppskattas ha fordubblats nar bron tillkom. Dagens volym av turister &r tre ganger storre
an vad den var fore bronstillkomst.

Sammanfattningsvis kan sigas att Olandsbron har skapat en storre valfrihet och en
forbéttrad regional  jamlikhet for Olands befolkning. Antalet bostdder och
bostadsstandarden har okat, liksom kommunernas skattekraft. Bron ger forutsdttningar
for att bibehalla en viss naringsverksamhet pa Oland. Men syssel séttningsnivan pa on ar i
hogre grad beroende av pendlingen till Kalmar &n vad som forvantades innan bron
byggdes. Utvecklingen pa Oland efter brons tillkomst skedde till en borjan pa bekostnad
av utvecklingen i Kalmar. P& skt har dock Olandsbron varit till fordel for
Kamarregionen.
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Bilaga 3
Hargshamn - utbyggnad av en
farjeterminal

FALLSTUDIE OM EN BESLUTSPROCESS
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Forord

o

Regeringen beslutade den 6 mg 1999 att uppdra a Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) att gemensamt med trafikverken genomfora strategiska
analyser inom transportsektorn infor planeringsperioden 2002-2011. De strategiska
analyserna skall utgora underlag for regeringens proposition om inriktning av dtgarderna
i transportinfrastrukturen under &ren 2002-2011.

Regeringen har pekat ut ett antal strategiska omraden for vidare analys. Ett av dessa
omraden & En positiv regional utveckling. Inom detta strategiska omrade skall ett mer
langsiktigt arbete som syftar till att klargora sambanden mellan regional utveckling och
infrastruktur paborjas.

En séarskild arbetsgrupp har darfor bildats med Néarings- och teknikutvecklingsverket
(NUTEK) som projektansvarig. | gruppen ingar foretradare for trafikverken, SIKA,
Glesbygdsverket, Boverket, lansstyrelserna i Norrbottens och Jamtlands léan samt Lunds
kommun.

Arbetsgruppen har beslutat att genomfoéra ett antal fallstudier for att studera betydelsen
av den offentliga sektorns agerande. Sjtfartsverket har fatt ansvar for att genomfora en
studie om Hargshamn — utbyggnad av en farjeterminal, fallstudie om en beslutsprocess.
Sakuppgifter om handelseforloppet i beslutsprocessen ar hamtade frén en bok forfattad
av Sven Linde “Hargshamn — Nystad, Berditelsen om en férjeled och hamnen i
Hargshamn.
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Sammanfattning

Osthammars kommun hade redan under 1970-talets borjan vidtagit vissa atgarder for att
bygga upp en mer omfattande trafik fran Hargshamn. Svenskt néringsliv och inhemsk
transportsektor visade inledningsvis inget storre intresse for att utveckla farjetrafiken i
Hargshamn.

Nér initiativ togs under & 1987 fran finska naringslivsintressen att etablera en farjelinje
mellan Hargshamn och Nystad var inte Osthammars kommun sena att aktivt engagera
sig i fragan. Kommunen tog initiativ till ett flertal utredningar som senare kom att bidra
till att farjeforbindel sen etablerades.

Osthammars kommun uppdrog bl.a. & Temaplan AB att genomféra en
samhéllsekonomisk analys av en féarjeforbindelse mellan Hargshamn och Nystad. |
analysen togs inte hansyn till behovet av fdljdinvesteringar i végar, jarnvagar och
farleder.

Trafikverken tog forst i samband med anstkan om vattendom under hosten 1988 aktiv
del i projektet om byggande av farjetermina i Hargshamn. Sofartsverket och Sveriges
Hamn- och stuveriférbund redovisade kritiska synpunkter mot projektet.

Man ansdg att det fanns mer an tillracklig hamnkapacitet i regionen, varfor projektet inte
borde genomfdras. Sofartsverket konstaterade vidare att hamninvesteringen skulle
komma att stélla ansprék pa statliga medel i anslutande infrastruktur. Ett sadant
sammansatt investeringsprojekt borde déarfor provas av regeringen.

Sjofartsverket och Sveriges Hamn- och stuveriforbund férordade att den dutliga
provningen av vattendomen borde ske av regeringen.

Regeringen tog inte upp érendet for prévning.

Hargshamnsprojektet drevs igenom utan att behovet av ansutande investeringar i
infrastrukturen klarlagts eller finansierats i den statliga investeringsplaneringen
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1 Korthistorik

Det finns historiska belagg om att hamnverksamhet har bedrivits i Hargshamn redan pa
1400-talet. Malm skeppades ut frén de mellansvenska gruvorna. Ar 1876 éppnades en
enkelsparig jarnvag till  Hargshamn o6ver Orbyhus, vilken underléttade
malmtransporterna. Malmen transporterades fran Dannemora gruvor. Malmbrytningen
lades ned i borjan av 1990-talet. Den sista malmen skeppades ut ar 1994.

Det forekom aven export av skogsprodukter fran Hargshamn. P& 1930-talet upphorde
utskeppningen av skogsprodukter.
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2 Hargshamnsgruppen

Befolknings- och sysselséttningsutvecklingen i Hargshamn diskuterades pa lokal och

regional niva. Problemen i Hargshamn togs upp i en motion till 1974 ars riksdag. |

anslutning till behandlingen av motionen uttalade riksdagen att ansvaret for utvecklingen

i orten |&g palokala och regionala organ.

Mot bakgrund av riksdagens uttalanden bildades den sa kallade Hargshamnsgruppen.

Arbetet i gruppen syftade till att béttre kunna utnyttja lanets enda djuphamn i

Hargshamn. | arbetsgruppen ingick foretrédare for Lansstyrelsen i Uppsaa lan,

landstinget, Osthammars kommun. Arbetsgruppens arbetsuppgifter preciserades enligt

foljande:

o Klarladgga forutséttningar for den tekniska och planméassiga utbyggnaden av hamn-
och industriomrade.

e Berdknakostnader for en utbyggnad av hamn- och industriomrade.

e Klarlagga vilket godsunderlag hamnen kunde forvantas fa efter en utbyggnad.

e Provade framtida &ganderétts- och driftsformerna fér hamnen.

o Klarlagga vilket intresse som kunde finnas for att forlagga industriell verksamhet till
Hargshamn.

Hargshamnsgruppens arbete resulterade inte i nagra konkreta beslut om hamnutbyggnad

eller industrietableringar.
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3 Behov av en tagfarjeforbindelse mellan Sverige
och Finland

Lansstyrelsen i Uppsala lan pétalade i en skrivelse till Statens jarnvagar ar 1982 behovet

av en tagfarjeforbindelse mellan Sverige och Finland via Hargshamn. Till skrivelsen

bifogades en rapport dar argument redovisades for en tagfarjeforbindelse. | rapporten

framfordes bl.a. foljande synpunkter:

e Godskvantiteterna berdknas uppga till 250 000-300 000 ton per ar, mestadels ny
trafik.

o Trafikunderlaget & beféast genom tidigare etablerad trafik mellan Stockholm och
Néadendal .

o Farjeledens strackning bor vara den kortaste mellan landerna, Hargshamn—N&adendal.

e Befintlig jarnvégsinfrastruktur utnyttjas.

e Ett nytt tgfarjelage byggsi Hargshamn.

e Véagnatet till Hargshamn forbéttras.

e Ett driftbolag bildas for hamnverksamheten.

Hargshamnsgruppens arbete resulterade inte i nagra konkreta dtgéarder for att etablera en

ny tagfarjelinje mellan Hargshamn och Finland. Man lyckades dock skapa visst tryck i

fragan om behovet av utokade farjeforbindelser mellan Sverige och Finland.
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4  Utbyggnad av kajanlaggningarna

| borjan pa 1980-talet tog nagra stalbolag kontakt med Osthammars kommun och
forklarade att man hade planer pa att importera 100 000 ton skrot under en tredrsperiod
under forutsattning att kommunen byggde ut kajanldggningarna i Hargshamn.

K ajbyggnadsarbetena paborjades i manadsskiftet februari/mars 1985. Anl&ggningen togs
i bruk i september manad samma &r. Kostnaderna for den sa kallade skrotkajen uppgick
till ca &ta miljoner kronor. | ett tidigt stadium stod det klart for kommunledningen att det
skulle bli svart att fa ekonomisk bérighet i projektet. En forutsdttning var att de utlovade
skrotvolymerna pa 50 000 ton per & kunde uppnas.

4.1 Ett misslyckat projekt?

De utlovade godsvolymerna uppnaddes aldrig. Som mest importerades 20 000 ton per ar.
Efter ndgra & upphorde trafiken.

Foretradare for Gavle hamn reagerade mycket negativt pa utbyggnaden av Hargshamn.
Man s3g misslyckandet med skrotimporten som ett bevis for att det inte fanns nagot
behov av en djuphamn i Hargshamn. | Gavle hamn fanns outnyttjad kapacitet.

Ledningen i Osthammars kommun uppfattade inte avvecklingen av skrotimporten som
ett misslyckande. Den nya kajanlaggningen, den sa kallade skrotkajen, bedomdes kunna
utnyttjasi ett senare skede for annan trafik.
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5 Nyaplaner paett tagfarjelage

51 VikingLine

Under & 1987 presenterade Viking Line planer pa nya linjestrackningar for sin trafik
mellan Sverige och Finland. | detta sasmmanhang visades visst intresse for en linje mellan
Hargshamn och N&dendal. Tanken var att sitta in en konventionell farja for |angtradare
och trailrar.

Viking Lines planer var sdledes inte att bygga en tagfarjeterminal utan omlastningen av
godset till jarnvag skulle ske i hamnen. Pa sa sétt skulle investeringskostnaden kunna
begransastill 15-20 miljoner kronor for Hargshamns del.

5.2 Finnlines

Foretradare for finsk storindustri uppdrog under & 1987 &t sitt samagda rederi Finnlines
att utreda forutsittningarna for en tagfarja till Sverige. En omstrukturering av
godstransporterna till jarnvagstrafik 1ag i tiden. Man efterstavade @ven en Okad
konkurrens till de stora rederigrupperna Silja och Viking. Den finska industrin var villig
att investera 100—200 miljoner kronor i rullande jarnvagsmateriel for godstrafiken.
Finnlines hade planer pa att sitta en ombyggd tagfarja i trafik under januari 1988.
Rederiet uppgav att en senare start &n oktober 1988 var ointressant. Finnlines foretrédare
forklarade sig villiga att skriva ett avtal som garanterade trafik under ett visst antal ar.
Rederiet 6nskade en offert frén Hargshamns hamn senast den 7 augusti 1987.

521 Prdiminar offert

Osthammars kommun presenterade i augusti 1987 en preliminér offert med foljande

innehall:

e Hamné&garen debiterar Finnlines under avtalsperioden arligen med sex miljoner
kronor i hamntaxa.

e Hanteringskostnader utgdr enligt separat offert fran Hargshamns Terminal AB.

e Avtalstiden skall varaminst tio ar.

e Terminalen skall d&ven kunna upplétas for andra trafikanter.
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PA uppdrag fran kommunen gjorde Vattenbyggnadsbyran (VBB) vissa
kostnadsberakningar foér utbyggnad av hamnterminalen. Det dyraste alternativet

kostnadsberaknades till 52 miljoner kronor.
Finnlines beslutade i september 1987 att inte fullflja projektet med hanvisning till

tagtrafikens bristande |6nsamhet. Rederiet bedomde dock att Hargshamn med hansyn till
det geografiska laget |ampade sig val for farjetrafik till Finland.
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6 Nyaaktorer

Anders Wall, ordférande i Beijer Capital, presenterade i november 1987 projektet Hargs
Farjehamn. Birgitta Dahl, davarande energiminister, informerades om projektet av
Anders Wall. Birgitta Dahl fann projektet intressant med hansyn till de miljovinster som
kunde uppnas.

Osthammars kommun tog med anledning av de nya planerna initiativ till att gora en
samhallsekonomisk véardering av en tagfarjeforbindelse mellan Hargshamn och Nystad.
Uppdraget gick till Temaplan AB.
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7  Samhallsekonomisk analys

7.1 Utgangspunkter

Temaplan AB valde att genomféra den samhdllsekonomiska analysen av en
farjeforbindelse mellan Hargshamn och Nystad. | analysen forutsattes att godset skulle
fordelas lika mellan jarnvag och lasthil. Det kan noteras att Temaplan AB redan pa ett
tidigt stadium avvek fran utredningsuppdraget att genomféra en samhallsekonomisk
analys av en renodlad tagfarjeforbindel se.

Analysen utgick frdn godsfloden till och fran fyra olika regioner i Sverige, med
tyngdpunkten forlagd till Mellansverige ifréga om jarnvagstrafik, och sex regioner for
lastbilstrafik.

Under sommaren 1988 startade Silja Line en tagfarjelinje mellan Stockholm/Vartan och
Abo. Dennatrafik fick tjéna som jamforel sealternativ.

7.2 Slutsatser

Temaplan AB sammanfattade sina slutsatser i foljande punkter:

e Det ar svart att expandera godstrafiken utan htga kostnader.

e Finskt naringdliv 6nskar tka godstransporterna via Mellansverige.

e Endast 10% av godsflodet skall till Stockholmsregionen.

e Det finns tva huvudalternativ for tagfarjetrafiken, Hargshamn och Vartan.

e De samlade godsflodena till och fran Finland ger en samhallsekonomisk intékt pa
10-15 kronor per ton jamfért med Vartanalternativet.

| Temaplans studie angavs att stora miljovinster kunde uppnas genom att overflytta trafik

fran Vartan till Hargshamn. Den kortare sjévagen fallde utslag till Hargshamns fordel.
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8 Avtal om tagfarjetrafik

| ett pressmeddelande fran Finnlines den 15 april 1988 angavs att ett avtal skulle Slutas
mellan fyra finska foretag om att starta tagfarjetrafik mellan Sverige och Finland.
Avsikten var att trafiken skulle pdborjas vid arsskiftet 1988/89. Ett partrederi skulle
bildas for verksamheten. Finnlines skulle skota driften av fartyget m/s Finn-Fellow. Den
nya tagfarjelinjen skulle erbjuda industrin méjligheter till transporter av bl.a. tunga och
farliga transporter.

8.1 Varfor startade projektet?

Sammanfattningsvis kan foljande omstandigheter anges som sk&l for att projektet

startade:

e Det fanns kapitalstarka intressenter bade pa svensk och finsk sida som stod bakom
projektet.

e Finsk industri dnskade |&gre fraktkostnader.

e Det fanns ett behov av att fatill stand ett transportalternativ till Silja Line och Viking
Line.

¢ Finnlines hade 6verkapacitet i sin fartygsflotta.

e Miljéargument for okad jarnvagstrafik.

e Behov av kortare resvégar for farligt gods.

e De svenska och finska statliga jarnvéagsforvaltningarna hade intresse av att oka
godsvolymerna.

8.2 YHutligt avtal

Avtal d6ts den 26 oktober 1988 mellan Hargs Farjehamn och OY Finnlines Ltd om
utbyggnad av hamnen i Hargshamn. | avtalet forband sig Hargs Farjehamn att

-inga avtal med hamnoperator,

-utforma anlaggningen enligt faststalld situationsplan samt

-tillse att anléggningen utformades for trafik med m/s Finn-Fellow och m/s Finn-Maid.
Anlaggningen skulle vara fardigstald for tagfarjetrafik senast den 1 september 1989,
dock med mgjlighet att ta emot farjetrafik med langtradare och trailrar till den 2 januari
1989.
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Avtdet skulle galla till utgangen av ar 1994. Efter denna tidpunkt skulle partrederierna
dgarétt att forlanga avtalet med tre & & gangen, dock langst till utgangen av & 2000.

8.2.1 Finansiering av projektet

Efter avslutad upphandling konstaterades att genomférande av projektet skulle kosta 62
miljoner kronor. Investeringen finansierades enligt féljande:

Aktiekapital

Osthammars kommun 1 mkr
Hargs egendom 1 mkr
Beijergruppen 5 mkr

Ovillkorligt aktiedgartillskott
Osthammars kommun 10 mkr

[nvesteringsbidrag

L andstinget 3mkr

Statens jarnvagar 5 mkr

Lan

Nordiska investeringsbanken 30 mkr

Finansi eringsgaranti

Investment Develop AB 7 mkr

SUMMA 62 mkr

SJs bidrag till investeringen forutsattes tacka kostnaden for sparanl&ggningen fram till
hamnterminalen och rangerspér.
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9 Tillstandsprévning

For byggande i vatten krévs vattendom. Domen skall klargdra under vilka betingel ser
som utbyggnaden far ske. For farjeterminalen ingavs en ansokan om vattendom.
Provningen av @rendet skedde i Stockholms Tingsrétt.

9.1 Synpunkter

Sjofartsverket och Sveriges Hamn- och stuveriférbund framforde kritiska synpunkter
mot projektet. Man ansag att det fanns mer &n tillracklig hamnkapacitet i regionen, varfor
projektet inte borde genomforas.

Sofartsverket papekade att hamnprojektet i Hargshamn skulle komma att stélla krav pa
foljdinvesteringar i ansutande infrastruktur. Ett sddant sammansatt investeringsprojekt
borde darfor provas av regeringen

Sjofartsverket samt Sveriges Hamn- och stuveriforbund forordade att den dlutliga
provningen av rendet skulle ske av regeringen.

Regeringen beslutade den 1 december 1988 att avsla Sjofartsverkets framstallan om att
|&ta regeringen prova drendet enligt vattenlagen.

9.2 Vattendom

Vattendomstolen avkunnade sin dom den 12 januari 1989. Sokanden fick tillstand att
utféra kaj, muddring och utfylinad av hamnomrade allt i huvudsaklig Gverensstammelse
med ansokan om vattendom.
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10 Trafikutveckling

Under det forsta verksamhetsaret 1989 for farjetrafiken Hargshamn-Nystad bedrevs
trailertrafik med m/s Finn-Maid. Frén och med september manad sattes aven m/s Finn-
Fellow i trafik. Under &ret transporterades 186 000 ton gods, vilket motsvarade en
marknadsandel pa 6-8%.

Under & 1990 transporterades totalt 448 000 ton gods, varav
376 000 ton per lastbil och trailer samt 72 000 ton per jarndg. Dessutom skeppades 12
000 SAAB-bilar 6ver hamnen. Godsvolymerna motsvarade de forvantade nivaerna.
Under verksamhetsaret 1991 Overtréffade godsomsattningen prognoserna.

Totalt skeppades 586 000 ton farjegods dver hamnen under ar 1992. Jarnvéagsgodset
uppgick till 150 000 ton. Det bilburna godset 6kade med 10% och jarnvagsgodset med
21% jamfort med ar 1991.

Under &r 1993 6kade farjegodset med 23,8% till totalt 725 810 ton.

Den positiva trafikutvecklingen fortsatte under & 1994. Godsvolymen dkade med 40%
till 1 018 000 ton. FinnLink svarade for 993 000 ton. Trafiken pa linjen
Hargshamn-Nystad hade darmed en marknadsandel pa drygt 20% av Finlandstrafiken.
Under & 1995 noterades for forsta gangen sedan trafiken etablerades en svag
volymokning. Godsvolymen oOkade med endast 3 000 ton till 1 021 000 ton.
Jarnvagsgodset svarade for drygt 20% av den totala volymen.

Totalt 1 036 820 ton skeppades ut fran hamnen i Hargshamn under & 1996. FinnLink
svarade for 946 705 ton. Godsméangden ckade nagot jamfort med ar 1995 pa grund av
Okad utskeppning av bergprodukter (90 115 ton). Jarnvagsgodset minskade kraftigt
under aret. Godstrafiken lades ned under oktober manad.
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11 Investeringar i infrastrukturen

Hargshamnsprojektet drevs igenom utan att behovet av anslutande investeringar i
infrastrukturen klarlagts eller finansierats i den statliga investeringsplaneringen. Den
svagaste lanken i véagsystemet utgjordes av anslutningen mellan hamnen och
riksvagnétet.

11.1 Utbyggnad av vagnatet

Vé&gen frén Harg (Rv 76) till Hargshamn (véag 1113) hade délig barighet for tung trafik
och gick igenom tatbebyggda omréden. Aven strackan Harg-Gimo (vag 292) behdvde
rustas upp for att méta kraven fran den tunga trafiken.

Végverket stéllde sig positivt till en upprustning av strackan Harg—Hargshamn, men
saknade medel i budgeten for ar 1991.

NCC é&tog sig som entreprendr att bygga vagen Harg—Hargshamn och finansiera bygget
till dess finansieringen kunde 6vertas av Vagverket. Kostnaden for upprustningen av
vagstrackan beraknades till 14,8 miljoner kronor exklusive kostnader fér markldsen.
Projektets totala kostnader beréknadestill 17,5 miljoner kronor.

Avtal traffades mellan Osthammars kommun och Vagverket om utbyggnad och
finansiering av stréackan Harg—Hargshamn. Kommunen foérband sig att finansiera
vagprojektet i enlighet med uppréttade bygghandlingar. Végverket skulle svara for
teknisk kontroll.

Regeringen godkande uppgorel sen och vagbygget pabdrjdes under ar 1992,

11.2 Utbyggnad av jarnvagsnatet

Med den véaxande volymen av jarnvagsgods framstod behoven av upprustning av
jarnvagsnétet som an mer angeléagen. Elektrifiering av jarnvagen och byggande av ett sa
kallat triangelspér i Orbyhus framstod som de mest angel agna investeringarna.

| en forsta etapp borde en upprustning ske av banan sa att hogsta tillatna hastighet kunde
hgjas till 70 km/tim mot hittillsvarande 40 km/tim. | en andra etapp borde elektrifiering
ske av banan.
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11.3 Farleder

Hamnledningen i Hargshamn framforde onskemd om en forbéttrad farled for att
underlétta angoringen till/fran skargardsleden. Med relativt begrénsade &tgérder
bedomdes en tidsvinst pa 30 minuter kunna uppnas.

Sjofartsverket konstaterade i en skrivelse till hamnledningen att farleden inte var méatt
sedan 1880-talet, varfor det skulle kravas omfattande nya métningar. Kostnaderna
beréknadestill caen miljon kronor.

Eventuell isbrytarassistans till Hargshamn skulle stélla speciella krav pa forlaggningen
av farleden med hénsyn till isbrytarnas relativt stora djupgaende.

Sjofartsverket beddmde att utmérkningen av farleden borde ske med fyra nya lysbojar.
K ostnaden for farledsutmarkningen beréknades till en miljon kronor.

En farled av denna typ borde enligt Sofartsverkets uppfattning vara almanforklarad,
vilket i sin tur skulle innebéra en provning enligt foreskrifternai Lagen om hushallning
med naturresurser. En miljokonsekvensbeskrivning borde darfor goras innan tgarderna
skulle vidtas.

Sjofartsverket konstaterade i sin skrivelse att verket inte var berett att bekosta
g ométningen eller dnskade investeringar i farleden.



12 FinnLink lamnar Hargshamn

Den 11 november 1996 godkdnde stadsstyrelsen i Nédendal ett hamnavta med
FinnLink. Avtalet gélde trafik till Nadendal med Finn-Sailor, Finn-Maid och Finn-
Fellow. Enligt avtalet skulle trafiken inledas med Finn-Sailor i januari 1997. De béda
andra fartygen skulle séttas i trafik pa Nadendal s snart nddvandiga investeringar gjorts
i hamnen. FinnLink avvecklade trafiken pa linjen Hargshamn—Nystad i april 1997.

Genom att den kund som svarade for 90% av Hargshamns hamns inkomster |amnade
hamnen under forsta halvaret 1997 raserades majligheterna for fortsatt verksamhet.
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13 Slutord

Osthammars kommun drev frdgan om att etablera en tagfarjeforbindelse mellan
Hargshamn och Nystad pa ett mamedvetet sitt under flera ar. Det fanns en uppfattning
hos kommunledningen att utbyggnaden av hamnen skulle fungera som en katalysator for
industriell utveckling i Hargshamn. Sett i ett tiodrigt perspektiv har en sadan utveckling
inte skett.

Kommunens satsning pa projektet har daremot lett fram till

e Upprustning av gator och gangbanor i Hargshamn.

e Upprustning av vagstrackan Gimo—Hargshamn.

e Anléaggning av nya hamnplaner.

Upprustningen av infrastrukturen hade sannolikt inte kommit till stand utan den
genomforda utbyggnaden av farjeterminalen i Hargshamn. Anl&ggningen av nya
hamnplaner i Hargshamn har skapat forutsattningar for framtida industrietableringar i
orten genom att attraktiv industrimark finnstillganglig.

Uppgraderingen av sparanlaggningar i anslutning till farjeterminal och hamnomrade far
dock anses som forlorade investeringar.

Hargshamn har fungerat som naturlig hamn under flera hundra ar. Hamnverksamheten
kommer att fortséttai nagon form. Genom de investeringar som gjortsi farjeterminal och
anslutande infrastruktur har en grundstruktur skapats for att méta framtida efterfrégan pa
farjetrafik.
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Bilaga 4 Banverkets satsning for tyngre och stérre
godstag pa delar av jarnvagsnatet (1999-11-01).

Bakgrund.

Banverkets (BV) bildande ar 1988 gav pa ett annat sétt an tidigare forutsattningar for ett
mera marknadsorienterat synsatt inom jarnvagen. | borjan pa 90-talet genomforde BV en
forstudie av forutsattningarna for och effekterna av att 6ka hogsta tillatna axellasten fran
nuvarande 22,5 till 25 ton. Den samhéllsekonomiska |6nsamheten av uppgraderingen
visade sig vara starkt beroende av férutsdttningarnai det enskilda fallet.

Genom att oka antalet vagnar i ett tagsétt och lasta mera gods pa varje vagn uppnas mer
kostnadseffektiva jarnvagstransporter. Den enkla principen aterfinns i de krav pa
jarnvagen som bl a & 1995 formulerades av ett antal foretag i sammanslutningen
Godsnét 21 liksom i olika kontakter mellan BV samt godskunder och trafikutovare sedan
BV bildades. Bland de foreslagna atgéarderna dterfinns bl a krav pa hogre axellaster och
vidgad lastprofil.

Under perioden fram till & 1996 uppvaktades BV i olika sammanhang med krav pa
hojning av axellast och vidgad lastprofil. Det fanns nya lastbérarkoncept framtagna
exempelvis intermodal a kassetter och den sk “ Storaboxen”. Det senare konceptet bygger
pa tanken att komma runt den krangliga tyska jarnvagsbyrakratin. Genom tillskapande
av en bana, som i forsta hand dimensioneras for godstrafik med extra tunga och
skrymmande transporter (en extra stor container) pa befintlig jarnvédg med vissa
upprustningsbehov vaster om Vanern, rationell omlastning till bét i Goteborgs hamn och
dérefter vidaretill en stor lagercentral i Europafor vidare valfri transport till kund, skulle
Stora kunna 0ka sin konkurrenskraft framférallt genom hojd leveranssékerhet.

Barighetsfragan i inriktningsplaneringen.

Regeringen tillsatte i borjan av & 1995 en palamentarisk kommitte
(Kommunikationskommitten forkortat KomKom) med uppdraget att utarbeta en
nationell plan fér kommunikationerna i Sverige. For att utarbeta ett samordnat underlag
till kommitten bildades en arbetsgrupp med namnet SAMPLAN med foretradare fran
trafikverken och SIKA.
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| SAMPLAN:s rapport nr 1996:15 (Fordjupat underlag fér inriktningen av
infrastrukturinvesteringarna) gavs underlag infor regeringens beslut. Det konstaterades
att for att jarnvagen skall vara konkurrenskraftig sa ar det nddvandigt att hoja de tillatna
axellasterna till 25 ton och darmed majliggora mera last pa varje tag. | forsta hand &
detta aktuellt for stréckan Boden-Goteborg samt pa ytterligare strackor i mellansverige
dar det forekommer tunga systemtransporter och enbart fléden inom Sverige eftersom
max 22,5 tons axellast annu géller pa flertalet viktiga transitlinjer i Europa. BV & dock
medveten om att 25 ton axellast borjat diskuterats utomlands och ar berett medverka till
att denna axellast mojliggors aven for direkta utrikestransporter pa jarnvag nér detta blir
aktuelIt. Oresundsforbindel sen & byggd for att klara denna axell ast.

En axellasthgjning innebar bl a att:
- en béttre vagnproduktivitet genom att mera gods kan lastas pa varje vagn,
- Okad effektivitet pa lastnings-/lossningsplatser genom att farre omvaxlingar erfordras,

-sparforlangningar vid motesstationer kan skjutas pa framtiden eftersom fler ton kan
transporteras inom samma vagnlangd,

- Okningen av antal tg dampas vilket i sin tur kan skjuta vissa kapacitetsutbyggnader pa
framtiden,

- transportuppléagg kan produceras med farre tag vilket innebédr kapacitets- och
kapitalkostnadsvinster.

| regeringens proposition 1996/97:53 (Infrastrukturinriktning for framtida transporter)
angavs den inriktning som skulle ligga till grund for trafikverkens infrastrukturplaner for
perioden 1998-2007. Ett miljéanpassat och trafiksdkert transportsystem skulle framjas
och bidratill tillvaxt och sysselséttning i alla delar av landet. Riksdagen beslutade den 20
mars i enlighet med regeringens forslag. Betréffande jarnvéagar borde transportkvaliten
pa det befintliga nétet forbéttras enligt féljande:

* strackor med omfattande inrikes systemtransporter atgardas sa att de kan trafikeras
med tdg med 25 tons axellast (pa det dvriga natet mojliggors att enstaka tag kan
framféras med den hogre axellasten) och med en utdkad lastprofil (for att kunna fullt
utnyttja en hogre axellast bor lastprofilen andras frén bredden 340 till 360 och fran
hojden 465 till 480 med en rektangular profil i forsta hand pa de stréckor som kan
komma i fraga for 25 tons axellast och enbart om det kan ske utan att skada kansliga
kulturmiljéer) ,
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* antalet bantekniska storningstillfallen for godstrafiken bor minst halveras pa de mest
drabbade bandelarna (férutom omfattande storningar pd grund av brister i
kraftforsorjning, signalsystem, véxlar och rangerbangardars funktion drabbas
uppskattningsvis godstrafiken av 130 000 storningar per & pa grund av kapacitetsbrist pa
enkelspariga bandelar),

* den genomsnittliga hastigheten for godstdg Okas (uppnds bl a genom
kapacitetsforbéttringar).

o

Mot bakgrund av det ovanstdende tillskapades i Sutet av ar 1996 inom BV:s
huvudkontor ett projekt med syfte att:

- identifiera kapacitetsbrister avseende bankapacitet och kraftférsorjning,
- finna &tgérder for att helt eller delvis |6sa dessa brister,

- definiera vriga godstrafiksatsningar i form av 6kad stax och lastprofil
- samhallsekonomiskt utvardera atgarderna,

- prioritera dtgardernai tiden.

Utgangsldge 1996

Stax 25 ton finns i drift pa strackan Narvik-Kiruna-Boden-Luled och som
provdriftstracka mellan Hofors och Héllefors (den senare strackan med nagra
restriktioner fran beslut 1996-12-06). En upprustning pagick pa stréackan Boden-
Bastutrask-Skelleftehamn med planerad trafikstart hésten 1997.

SJ planerarade en typvagn for timmertransporter och stax 25 ton (Forest 2000). De
stréckor som var aktuella for sddan trafik var Ljusdal-Skutskar, Ostersund-Sundsvall och
Mora/Vansbro-Gavleregionen.  Strdckan  Smedjebacken-Boxholm  trafikeras  med
stal amnestransportvagnar som ar forberedda for stax 25 ton.

Det fanns ytterligare intressenter som ville ha en snabb uppgradering till stax 25 ton.
En utdkad lastprofil torde inte vara lika komplex som en hojning till stax 25 ton. Tidigare

oversiktliga berdkningar tydde pa en kostnad om ca 350 miljoner for att kunna lasta
godsvagnar hogre och bredare an dagens.
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Arbetsmetodik.

K ostnadshilden.

En samhéllsekonomisk kalkyl betréffande uppgradering till stax 25 ton maste baseras pa
en teknisk konsekvensutredning. En sddan utredning padbdrjades inom
teknikavdel ningen. Utredningen innehdll information om forandrade
trafikeringsforutséttningar, paverkan pa befintlig infrastruktur samt forandringar av
underhdllet. Som utgangspunkt anvéndes sth 100 km/tim och en stérsta metervikt om 8
ton/m enligt lasttyp BV-3. | ett forsta skede valdes foljande strackor: Avesta-Géteborg
(via Hallsberg), Ljusdal-Gavle/Skutskar (Karskér) och Smedjebacken- Boxholm (via
Fagersta). Strackorna valdes utifran dels hur aktuella de var for ifrégavarande trafik och
dels utifrén hur representativa de var for olika befintliga banstandards. Detta for att
kunna dra slutsatser for 6vrigt aktuellt nét.

BV:s teknikavdelning avsag att i ett projekt mera noggrant kartlagga ovanstaende tre
strackor enligt samma modell men med en mera exakt kosthadsberakning som skulle
varaklar 1998-10-15.

Né&gra stickprov gjordes for att kontrollera rimligheten i den angivna kostnaden for
profiluppgradering.

I ntaktshilden.

Den "nytta” som skulle bli foljden av en godssatsning maste kvantifieras. Det torde dels
vara frdgga om inbesparingar i kapitakostnader (farre antal  vagnar),
tagdragningskostnader och_terminalhantering. Eftersom mera gods far plats inom
taglangden borde en effekt bli farre antal tg. Darmed borde utbyggnadsbehovet minska.
Men det sker &ven_inbesparingar i den sammantagna produktionsprocess som jarnvagen i
vissafall & en del av.

Ett antal typfloden understktes for att kunna kvantifiera det ovanstaende. Stéltag,
exportflode till Goteborgs hamn och runvirkestransporter som kréver vidgad profil &r
sadana floden. Intervjuer skedde med foretag och i terminaler. Utifran resultatet kunde
slutsatser dras om andra fléden som kunde tillgodorékna sig stax 25 ton (beddmning av
%-andelen sadan trafik paresp jarnvagsstrak fanns framtagen).
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Resultat.

Utredningen presenterades i mitten pa & 1997 och den samhallsekonomiska kalkylen
visade en god |6nsamhet (nettonuvardeskvot 1,0) for en uppgradering av axellasten till
25 ton samt inférande av en utvidgad lastprofil pa de banor som provas for detta i
planeringsomgangen.

Den upprétade stomnétsplanen.

Stomnétsplanen omfattar ca 2/3 av jarnvagsndtet (de storre jarnvagarna).
Investeringsmedlen till dessa jarnvagar svarar staten for. De mindre s k langéarnvéagarna
upprustas med medel som lansstyrelserna prioriterar in i samband med uppréttandet av
lansplaner. Mot bakgrund av resultatet infogades godssatsningen i de férdag till
stomnétsplan och lansplaner som uppréttades pa BV/HK  resp lansstyrelserna och som
sedan gick ut pa en bred remiss under slutet av ar 1997. Betréffande stomnatsplanen
ledde inte remissen till nagra storre forandringar. Detsamma kan sigas om
lang arnvagarna.

Stomnéatsplanen med remissammanstaining Gverlamnades till regeringen under varen
1998 Och faststélldes av regeringen 1998-06-11.

Kommentarer.

De medel som anvisas i stomnétsplanen (ang godssatsningen) ar flexibla i det avseendet
att de kan anvéandas till de atgarder som “sd va som mgjligt stammer Gverens med
trafikoperatbrernas och transportkundernas planer och beslut om anskaffning av nya
vagnar”. Det innebar att atgarder for trafik mellan Bergslagen/Varmland och Goteborg
prioriteras tidigt i planen. Eftersom bl a Stora redan har bestéllt containrar och vagnar sa
iordningsstélls i ett forsta skede jarnvégen till Goteborg via Hallsberg med mdjlig
trafikstart 1999-11-01. Stora kan darmed starta sitt nya transportkoncept men far vanta
ytterligare ndgot ar pa att en jarnvag dimensionerad for tung godstrafik ar fardigstalld.

Det nya transportkonceptet har lett till stora investeringar i Géteborgs hamn, inhyrning
sker av tre nybyggda RoRofartyg, nybyggnad av vagnar och containrar. De tyngre och
mer skrymmande vagnarna lastar 20 ton mera per vagn &n tidigare. Tagen skall ga med
lagre hastighet och med f& stopp varigenom miljopaverkan minskar. Minst en omlastning
sparas in. Med ett fullt utbyggt system réknar Stora med en kostnadsbesparing om 200
miljoner kronor per ar. Sannolikt & det dock sa att de storst ingkterna finns pa andra
stéllen @ni Storas anldggningar i och med att det for Sverige och for de orter dar Stora &r
verksamt  Okar mdgjligheter for att produktionsenheterna ska kunna hdja sin
konkurrenskraft.
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| lansplanerna har resp ansvarit lén inte prioriterat in langarnvagarna Storuman-Hallnas
och Hoting-Forsmo for uppgradering till 25 ton. De tréatagskoncept som finns pa dessa
banor kan darmed inte nyttiggora sig uppgraderingen pa stomnétsbanorna. | 6vrigt har
lanen i stort sett prioriterat in langarnvagsatgarder aven om investeringsmedlens storlek
kanske inte racker till betréffande strackorna Hyltebruk-Halmstad och Ludvika-Fagersta.

Om lang@rnvagarna inte uppgraderas i takt med stomnétet sa kan konsekvensen bli att

exvis tratégsterminaler flyttas narmare stomnatslinjen (som skett i trétagskoncepten i
Dalarna) och arbetstillfallen forsvinner for de langre bort beldgna omradena.

Olov Olsson
0243-445482
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