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3 SIKA

Forord

I regeringsuppdraget till trafikverken och SIKA att genomf6ra en strategisk analys
(N 1999/377/IRT m.fl.) som ett led i inriktningsplaneringen ingick @ven att det
skulle paborjas ett mer langsiktigt arbete 1 syfte att klargora samband mellan
regional utveckling och transportsystemet. I rapporten till regeringen, Strategisk
Analys, SAMPLAN 1999:2 (nov 1999), utpekades “En positiv regional
utveckling” som ett viktigt strategiskt omrdde och en uppléggning av ett
utvecklingsarbete foreslogs i rapporten.

Uppldggningen av arbetet med projektet behandlades vid ett mote 1 SIKA:s
Verksgrupp den 17 februari 2000. Darvid beslutades att SIKA och NUTEK
skulle ansvara for projektet och att 6vriga myndigheter skulle medverka i en
referensgrupp.

Lennart Nilsson vid SIKA har varit projektledare for arbetet. Roger Pyddoke,
SIKA, svarar for underlaget i kapitlen 2 och 3 om forskning och modellutveck-
ling. Projektarbetet har bedrivits i ndra samarbete med Jan Persson pA NUTEK
som svarar for underlaget till de teoretiska avsnitten om regionforstoring i kapitel
4 och det exempel som belyser forutsdttningarna for regionforstoring 1
Norrbottens och Visterbottens ldn 1 avsnitt 5.2.

Ett viktigt inslag 1 utvecklingsarbetet har varit att med prognos- och analyssystem
belysa lokaliseringseffekter for boende och sysselséttning av olika inriktningar av
infrastrukturinvesteringar. Detta arbete har utforts av Christer Anderstig, Inregia
AB. Vi har ocksa anlitat foretagen Transek AB, Trafikkompetens AB och Inregia
AB f0r att gora sérskilda studier av effekter for resandeutveckling och
tillgénglighet av ndgra storre infrastrukturprojekt. Resultaten frén ett av projekten
har &ven kommenterats av Infraplan AB. Resultat av samtliga uppdrag
sammanfattas i rapporten och materialet &r i sin helhet tillgidngligt hos SIKA.

Projektarbetet har f6ljts av en referensgrupp med representanter frin Banverket,
Vigverket, Sjofartsverket, Boverket, Glesbygdsverket, lansstyrelserna och
regionala sjilvstyrelseorgan. I slutskedet har d4ven en representant for
Naturvardsverket foljt arbetet.

Stockholm 1 februari 2001

Staffan Widlert
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7 SIKA

Sammanfattning

SIKA har haft regeringens uppdrag att i samverkan med NUTEK klargora
sambandet mellan regional utveckling och infrastruktur. Vi har valt att inkludera
hela transportsystemet, dvs. sévil trafikanldggningarna som trafikeringen av dessa
1 begreppet infrastruktur. Med hjilp av de nya prognos- och analyssystemen
RAPS och SAMPERS har vi forsokt belysa effekterna av olika inriktningar av
infrastrukturutvecklingen pa lokalisering av boende och sysselséttning. Vi har
vidare dgnat sirskild uppmarksamhet 4t betydelsen av och forutsittningarna for
regionforstoring. Nagra fallstudier har dven gjorts for att belysa hur storre
infrastrukturprojekt paverkar resandeutveckling och tillgdnglighet

Regional utveckling handlar bdde om ekonomisk tillvéxt och vélfardens
geografiska fordelning. I detta uppdrag har vi valt att 1dgga tonvikten pa att
utveckla metoder som belyser effekter pa den ekonomiska tillviaxten, uttryckt i hur
infrastrukturitgérder kan paverka t.ex. befolkning, sysselsittning, produk-
tionsvérden och inkomstnivier.

Det ar viktigt att papeka att det finns en 6msesidig samverkan mellan tillvixt och
valfard. For att kunna uppritthalla en social och ekonomisk vélfard kravs tillvaxt.
Samtidigt forbattrar en god social och ekonomisk vélfard forutsittningarna for en
positiv ekonomisk utveckling i regionen. Aven en miljoméssigt 14ngsiktigt hallbar
utveckling ingar som en grundforutsittning i var bild av regional utveckling.

Ny modell fér att berékna lokaliseringseffekter av hela
investeringsprogram

Det har ldnge funnits studier som visar att forbéttrade transporter kan bidra till
regional utveckling. Ett huvudresultat frdn amerikanska studier ar att effekterna av
ny infrastruktur pad tillvéxten dr tydliga men verkar vara i avtagande. I USA
minskade effekterna av ny infrastruktur under 1980 och -90-talen jamfort med
tidigare decennier.

Annu finns dock inga entydiga vetenskapligt beligg for hur sambanden exakt ser
ut mellan atgérder 1 transportsystemet och regional utveckling. En svérighet &r att
méta och beddma den regionala utvecklingen. Vidare beror investeringars effekter
1 hog grad av vilken niva pé infrastrukturen som man utgar ifrdn. Om vigar och
jarnvégar redan dr vil utbyggda i en viss region, sd ger ytterligare investeringar
sannolikt en mindre marginalnytta &n motsvarande investeringar i en annan region
dér standarden dr samre. Ny infrastruktur skapar i sig inte regional utveckling,
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men kan pédverka forutsittningarna for de processer som skapar tillvdxt och
utveckling.

Myndigheterna inom transportsektorn har helt nyligen utvecklat prognosmodeller
for att beskriva hur restider till arbete, tillgang till service m.m. paverkas av atgir-
der 1 infrastrukturen. Inom ramen for det nu genomforda uppdraget har vi latit
komplettera detta modellsystem med en ny del, som beskriver hur férandringar 1
tillginglighet paverkar den regionala utvecklingen. Dérmed har vi nu tillgéng till
ett verktyg for att analysera hur atgarder i1 transportsystemet paverkar
lokaliseringen av befolkning och sysselséttning.

Vi har ocksé anvint det nya prognos- och analyssystemet for att analysera lokali-
seringseffekterna av de investeringsalternativ som belystes 1 den strategiska ana-
lys som ldmnades till regeringen hosten 1999. Vi kan dé konstatera att hela inves-
teringsprogram av det slag som da studerades enligt den nu genomforda analysen
forefaller ha timligen sma samlade effekter for lokaliseringen av befolkning och
arbetsplatser. Fordndringarna av befolkning och sysselséttning for enskilda kom-
muner understiger en procent, trots att investeringsprogrammen dr omfattande.

Regionférstoringen véntas fortsétta

I den aktuella debatten som bl.a. kommer till uttryck i den regionalpolitiska
utredningens slutbetdnkande (SOU 2000:87) framhalls betydelsen av 6kad
rorlighet och sérskilt att de lokala arbetsmarknaderna kan vidgas och darmed
skapa s.k. regionforstoring. Utgangspunkten for denna diskussion &r att
forbattrade kommunikationer leder till 6kningar av bade den lokala arbetskraftens
tillgang till arbetsplatser och foretagens lokala tillgéng till arbetskraft. Tanken &r
att atgarder 1 transportsystemet ska inga i en dynamisk process som resulterar i
vidgade och bittre fungerande lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner).

Regionforstoring kan fa betydelse dérfor att befolkningsmassigt storre regioner i
allménhet far en battre fungerande arbetsmarknad. Diversifierade lokala arbets-
marknadsregioner underléttar t.ex. for arbetskraften att hitta nya jobb vid arbets-
16shet, samtidigt som foretagen har littare att hitta kompetent arbetskraft. Aven i
ovrigt fungerar befolkningsmaéssigt stora regioner i allménhet béttre 4n sma
regioner. Regionforstoring kan i dessa avseenden ge positiva bidrag till
samhéllsekonomin.

Samtidigt dr det viktigt att papeka att regionforstoring bara ar ett av flera sétt for
en region att forbéttra sina prestationer. Givetvis spelar dven regionens formaga
att utnyttja befintliga resurser en viktig roll. Aven intensiteten i kontakterna inom
en befintlig LA-region paverkar dess funktion. Om den inomregionala tillgénglig-
heten ar 1&g pa grund av att transportsystemet 1 regionen ar daligt utbyggt eller har
slagit 1 kapacitetstaket riskerar detta att f4 negativa effekter pa regionens utveck-
ling. A andra sidan #r transportsystemet i landet generellt sett vil utbyggt och rena
kapacitetsproblem forekommer séllan utanfor storstadsomrédena.

I den nuvarande ekonomiska utvecklingen finns starka drivkrafter for en fortsatt
regionforstoring. Den ekonomiska specialisering som har varit en forutséttning for
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tillvixt kommer med all sannolikhet att fortsédtta samtidigt som Sverige, i likhet
med manga andra utvecklade lédnder, for ndrvarande dr inne i en snabb omvand-
lingsfas fran industrisamhaélle till ett informations- och kunskapssamhélle. Detta
staller 6kade krav pé en flexibel och vil fungerande arbetsmarknad dar arbetskraft
kan 6verforas fran naringsgrenar pa tillbakagang till mer expansiva sektorer. Detta
talar for en fortsatt regionforstoring.

Om hushallens inkomster fortsitter att 6ka far individerna mer resurser for resor,
vilket bl.a. mojliggor resor pa langre avstand mellan bostad och arbete. En fortsatt
okad privatbilism kommer med stor sannolikhet att spela en stor roll. Bland annat
kommer antalet bilar att fortsétta 6ka i takt med att skillnader 1 tillgang till bil
mellan kvinnor och médn minskar, andelen hogutbildade 6kar etc. Dessa faktorer
underlédttar en fortsatt regionforstoring. Vi kan ocksa se att en utbyggd regional
tagtrafik som mojliggor effektiv arbetspendling i sig kan bidra till fortsatt region-
forstoring, men att effekterna &r begransade till de strak tagtrafiken betjédnar och
att effekterna for regionforstoringen ddrmed i allménhet dr begransade.

Atgirder i transportsystemet som leder till forbittrade pendlingsforutsittningar
innebér sdledes inte med automatik en snabb regionforstoring. Att mojligheter till
kortare restid inte automatiskt leder till regionforstoring bekriftas av de modell-
berdkningar vi 1atit géra. Aven faktorer som t.ex. niringslivsstruktur, traditioner
och arbetsldshetsnivder paverkar médnniskors och foretags beteenden pé kort och
medellang sikt nar det géiller att vidlja arbeten och lokalisera arbetsplatser.

En uttalad strdvan mot regionforstoring och 6kad rorlighet grundas emellertid ofta
pa obalanser vad giller tillgéng till arbete. I det perspektivet kan vid arbetsloshet
langre arbetsresor framstd som en mindre dalig 16sning &n att tvingas flytta.
Fragan om forlédngda resor till arbetet 4r mer kostnadseftektiva eller i Gvrigt
gynnsammare for att framja individens vélfard dn andra atgarder, t.ex. inom
arbetsmarknads- och/eller utbildningspolitik, behdver dock analyseras ndrmare.

Okad bilism péverkar regionférstoring mer én véginvesteringar

Finns det d& mojligheter att med hjélp av atgirder i transportsystemet underlétta
arbetspendling och ddrmed bidra till regionforstoring? Inom végsystemet bedoms
inte restiderna med bil totalt sett kunna minska mer dn marginellt jimf{ort med i
dag. Trots att ytterligare restidsvinster dr begransade for végtrafiken kommer
vigsystemet dven 1 fortsdttningen, som vi antytt ovan, att ha stor betydelse for hur
olika regioners funktion utvecklas. Med en fortsatt positiv ekonomisk utveckling
kommer bilresandet att 6ka generellt och sarskilt for vissa grupper; t.ex. véintas
utvecklingen fortsétta att kvinnor bade dger och kor bil alltmer lika som ménnen.
Sambandet mellan atgérder i vignétet och fortsatt regionforstoring handlar siledes
mer om att mota en vintad 6kning av biltrafiken dn om att férkorta restider.

Bedomningen att mgjligheterna dr begransade att med vigatgérder radikalt {for-
korta restider bekréftas av en studie av forutsittningarna for regionforstoring i
ovre Norrland. Den studien visar att potentialen for restidsforkortning med vig-
atgérder &r relativt begridnsad i den norra delen av landet. Den valda analysmeto-
den borde kunna tillimpas dven péd andra hall. Resultatet av studien fran 6vre
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Norrland kan dock inte 6verforas direkt pa andra regioner dér t.ex. ortsstrukturen
kan vara titare.

Vi har tagit del av ett antal viglankar som Vigverket bedomer vara av regional-
politisk betydelse och som i likhet med diskuterade jarnvagsprojekt bor analyseras
nirmare i ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Regionaltagstrafik ger 6kat resande mellan orter

Regionala snabbtdg ger sénkta restider och dkad arbetspendling. Sévil erfaren-
heter fran Svealandsbanan och Kustpilen i Blekinge/Skéne som véra prognoser for
nagra foreslagna projekt visar att satsning pa regional tagtrafik med sénkta res-
tider och bra komfort kan ge 6kat resande och sérskilt fler arbetsresor mellan orter
langs banan. Fordandringarna 1 pendling 1 de studerade exemplen leder dock inte
till att indelningen i LA-regioner forédndras inom prognosperioden, dvs. fore 2010.

Med nya regionaltdg ersitts —oftast langsammare — resor med buss. Vidare uppstér
nya och dven i genomsnitt ldngre resor. I regel svarar dock tidigare bilresendrer
for endast en mindre del av de nya tdgresenérerna. Trafikstarten pa Svealands-
banan utgdr hér ett undantag, dar en hog andel av de nya resenérerna uppgett att
de tidigare akte bil. Det totala resandet i en region paverkas dock marginellt av
nya enskilda tagférbindelser; bilresandet dominerar totalt sett &ven vad géller
arbetsresorna.

Effekterna av tagsatsningar pé regionalt resande blir sédrskilt tydliga om restiden
for hela resan, dvs. inklusive anslutningsresor till och fran stationen, kommer ner
till tider som blir intressanta for arbetspendlare. Som underlag for en bedomning
om vilka restider det handlar om kan ndmnas att 95 procent av alla arbetsresor i
dag tar kortare tid &n en timme.

Samordning av atgérder kan héja effekten

Vilka effekter atgérder i transportsystemet kan fa for den regionala utvecklingen
beror i hog grad pa de specifika regionala forhdllandena samt i vilken mén
atgidrderna samordnas med andra atgarder. Darfor bor atgiarder som syftar till att
stimulera tillvéixten i en viss region analyseras mot bakgrund av det regionala
néringslivets behov och struktur.

Storleken pé de regionala effekterna paverkas dven av i vilken mén olika atgarder
inom transportsystemet kan samordnas och kopplas till andra regionala utveck-
lingsinsatser. Atgirdernas effekter kan ocksa forstirkas om de integreras bittre
med den 6vriga samhéllsplaneringen t.ex vad géller lokalisering av bebyggelse-,
arbetsplatser och hogre utbildning.

Om man t.ex. satsar stora resurser pa regionala snabbtag paverkas utfallet i antalet
resande av kvaliteten i anslutande végnit och trafik, tillgédng till parkeringsplatser
etc. Aven stationens lige i forhallande till ortens centrum har samband med
resandeutvecklingen. Andra exempel kan vara samspelet mellan satsningar pa
hogskolor/universitet och utbyggnad av transportsystemet.
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Malkonflikterna bér lyftas fram

Flertalet av de atgérder som markant forbattrar vig- och bansystemen leder med
stor sannolikhet till ett 6kat transportarbete. Detta gor bl.a. att dtgérder som syftar
till fortsatt regionforstoring riskerar att komma i konflikt med andra transport-
politiska mal som god milj6 och en sdker trafik. Dessa malkonflikter bor lyftas
fram och diskuteras.

Sverige har en glesare befolkningsstruktur dn de flesta andra EU- och OECD-
lander, samtidigt som bl.a. kraven pé ekonomisk specialisering 6kar allt mer.
Atgirder som syftar till att forbéttra tillgéingligheten bor darfor utformas sé att de
kan forenas med de krav pa ldngsiktig héllbarhet som stélls pa transportsystemet.
En fortsatt satsning pa miljovénlig teknik bor kunna reducera miljoeffekterna i
viss utstrackning. Man bor vidare frdn samhéllsekonomiska utgdngspunkter
analysera hur nddvéndiga insatser for att nd miljomalen bor fordelas mellan olika
samhéllssektorer.

Inom transportsektorn kan det finnas atgérder som bade hojer effektiviteten 1
transportsystemet och minskar den negativa paverkan pa miljon. En satsning pa
kollektivtrafik och béttre framkomlighet i storstadsomrédena kan vara ett sddant
exempel. Darmed kan utslidpp fran transportsektorn hallas tillbaka trots att
végtrafiken Okar i t.ex. glesbygdsregioner, dir mdjligheterna till kollektiva
trafiklosningar kan vara begrinsade.

En rimlig slutsats dr att i den langsiktiga inriktningen av transportsystemets
utveckling ingar 16sningar som dr effektiva fran bade ekonomisk och miljomassig
synpunkt, vilket bor innebéra savél 6kad kollektivtrafik som atgérder i1 vagnétet.

Interregionala resor ar ocksa viktiga for regional utveckling

Transportsystemets betydelse for regional utveckling handlar inte enbart om
mojligheter till arbetspendling eller mojligheter att dagligen na utbildning och
service av olika slag. Det &r viktigt att uppmérksamma transportbehoven éven nér
langa avstand behover 6verbryggas och dar trafikunderlaget &r for litet for att
upprétthélla trafik pd kommersiella grunder.

Nar man ser till transportsystemets samband med den regionala utvecklingen bor
man dven beakta fordndringar pa arbetsmarknaden, bl.a. till f6ljd av IT-
utvecklingen som kan medfora distansarbete och farre men kanske ocksa ofta
lingre resor till arbetsplatsen. Okad veckopendling eller mer tillfélliga 1inga resor
till en arbetsplats stiller sdrskilda krav pa tillgang till interregionala resor med
t.ex. flyg eller snabbtég.

Den regionalpolitiska utredningen har nyligen redovisat underlag om hur
ndringslivet ser pa flygets betydelse for kontakterna nationellt/internationellt och
dérvid sérskilt betonat vikten av att utbudet &r stabilt 6ver tiden. Detta framhalls
av foretrddarna for naringslivet som viktigare dn prisnivan.
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Vidare bor framhallas att snabb tagtrafik kan vara viktig for mellanregionala
samband dér avstdnden kan vara for 1dnga for daglig pendling men dér saddana
forbindelser kan nyttjas regelbundet under vissa perioder. Det kan t.ex. vara fallet
da ett anlaggningsprojekt kraver tidsbegransad arbetsinsats fran personer utanfor
den aktuella regionen eller da personer med sérskilda kompetenser tillfalligt
verkar pé olika platser inom néringsliv, regionala hogskolor, forvaltningar etc.

Manga fragor aterstar att besvara

Vi ér vil medvetna om att de empiriska studier och modellberdkningar som vi
redovisar i denna rapport inte ger hela sanningen om effekterna av atgérder i
transportsystemet. Nagot slutligt svar om helheten i det komplicerade sambandet
mellan infrastruktur och regional utveckling kan vi alltsd inte lamna héir och nu.
Det kan darfor finnas anledning att fortsitta att f6lja upp planerade och genom-
forda investeringar och andra transportpolitiska atgdrder med avseende pa deras
forviantade eller faktiska effekter pa utvecklingen i olika regioner. Vidare ar det
angelédget att teorierna om sambandet mellan infrastruktur och regional utveckling
kan vidareutvecklas, helst 1 en riktning som medfor att det blir mojligt att testa
hypoteserna empiriskt.

Pé ett allmént plan framstér det ocksd som uppenbart att kombinationen av en gles
befolkningsstruktur och en allt mer specialiserad ekonomi stéller hoga och vax-
ande krav pa det svenska transportsystemet. Sverige har en glesare befolknings-
struktur dn ndstan alla andra EU- och OECD-ldnder. Samtidigt blir ekonomin mer
och mer specialiserad. Utvecklingen inom IT och transportomréadet har tillsam-
mans med globaliseringen av ekonomin gjort det mojligt att 1 vixande utstrack-
ning dela upp arbetsprocesser som tidigare varit integrerade.

I en tid av fortgdende specialisering av ekonomin spelar de enskilda regionernas
funktionssétt en allt viktigare roll for den nationella ekonomins utvecklings- och
konkurrenskraft. Med de uppenbara fordelar som storlek och variation har for
regionernas funktionssétt dr det naturligt att samspelet mellan kommunikations-
politiken och nédringspolitiken successivt blir allt viktigare. Ddrmed okar
betydelsen av att det finns planerings- och beslutssystem som gor det mojligt att
dels viga infrastruktur mot andra utvecklingsinsatser, dels att samordna dessa
insatser fOr att utnyttja eventuella synergier.

De regional- och tillvixtpolitiska strdvandena medfor sammantaget att transport-
systemet maste halla en 1 internationell jamforelse hog standard och uppfylla hogt
stdllda ansprék i flera olika avseenden. Det glesa végnitet ska klara tunga
transporter aret runt for t.ex. skogsindustrin och medge bekvéama bilresor for
befolkningen i dessa regioner. I storstdderna ska ban- och végnéten ha kapacitet
for effektiva person- och godstransporter. For mer langvéga transporter stills krav
pa ett stabilt utbud trots att trafikunderlaget kan vara for litet for att upprétthalla
trafik pd kommersiella grunder. Utmaningen blir att skapa och upprétthélla ett
transportsystem som tillgodoser sédana krav och dér de atgérder som behdver
vidtas medverkar till att det Gvergripande transportpolitiska malet om en
samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsdrjning uppnas.

SIKA Rapport 2001:3
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1 Inledning

1.1 Uppdraget och dess avgransning

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) och trafikverken genomforde
pa regeringens uppdrag under 1999 en strategisk analys som underlag for beslut
om inriktningen av statens investeringar i infrastruktur. Huvuddelen av uppdraget
rapporterades i november 1999 i SAMPLAN Rapport 1999:2. I uppdraget fran
regeringen utpekades ”En positiv regional utveckling” som ett viktigt strategiskt
omride. Forutom att ett inriktningsalternativ skulle sammanstéllas utifrdn ldnens
beddmningar om atgidrder som har betydelse for regional utveckling och tillvixt,
skulle dven ett mer langsiktigt arbete paborjas i syfte att klargdra samband mellan
regional utveckling och transportsystemet. Som ett forsta steg utarbetade SIKA,
tillsammans med Narings- och teknikutvecklingsverket (NUTEK), forslag till
riktlinjer for hur ett sddant arbete kan ldggas upp. Detta publicerades som en
bilaga till nimnda rapport.

Syftet med uppdraget dr sdledes att klargora sambandet mellan atgérder i
transportsystemet och regional utveckling. Med transportsystemet avser vi savél
den "harda” transportinfrastrukturen som trafikeringen. Med “hard” infrastruktur
avses t.ex. végar, jarnvigar, flygplatser och hamnar. Med trafikering avses de
tjdnster som produceras med hjélp av trafikanléggningarna, dvs. vig-, tdg-, flyg-
och fartygstrafik. Tele- och datakommunikationerna har ocksa uppmérksammats
som viktiga for regional utveckling. Det beddmdes dock inledningsvis att det
skulle fora alltfor langt att 1 detta projekt behandla dven IT-frdgor.

Arbetet har fokuserats pa effekter pa den geografiska fordelningen av befolkning
och sysselsittning av atgarder i transportsystemet samt om arbetspendling kan
forstarka den ekonomiska tillvdxten i regionerna. Med dessa utgangspunkter ges
inte sé stort utrymme at fragor om godstrafikens betydelse. Fordelningen av
vilfardseffekter av infrastruktur har inte heller behandlats ndrmare.

Avgransningen innebér ocksa att trafikslagen flyg och sjofart behandlas knapp-
héndigt. Detta ska dock inte tolkas som att dessa trafikslag inte ar viktiga i ett
regionalt utvecklingsperspektiv.

Flyget berors i kapitel 7 om interregionala transporters betydelse med hdnvisning
till underlag som togs fram till den nyligen avldmnade regionalpolitiska
utredningen (SOU 2000:87). Viktiga regionala utvecklingsfragor om flyget
handlar t.ex. om tillgéng till flygforbindelser med Stockholm for sddana delar av
landet dér det dr osdkert om marknadsmaissiga grunder ér tillrackliga for att
upprétthilla trafik eller om kapaciteten i Stockholm forblir tillrdcklig for att
betjdna trafik fran regioner med begrénsat trafikantunderlag.

SIKA Rapport 2001:3
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Sjofartens betydelse for regional utveckling géller t.ex. hamnarnas utvecklings-
forutséttningar och att landets nordligaste delar har en framkomlig sjofart hela
aret. For ndrmare beskrivning av regionala utvecklingsaspekter pé sjofarten
hénvisar vi till underlaget Hamnstruktur och sjéfart, juni 1999, som togs fram till
den strategiska analysen'. I denna underlagsrapport redovisas bedomningen att
atgarder fran statens sida utover de som ligger i1 ansvaret for den anslutande
infrastrukturen for ndrvarande inte dr pakallade.

I den strategiska analysen har ocksé nyligen behandlats fragor som géller
kapacitetsbrister och problem med framkomligheten, sérskilt i storstadsomradena.
Vi framhéller den betydelse for tillvixten som det kan ha att atgirda dessa
forhallanden, men gér i detta sammanhang inte ndrmare in pa konkreta exempel
pa insatser i storstdderna. Dessa fragor berdrs ocksa i den rapport om planering av
storstddernas transportsystem som Banverket, Vigverket och SIKA kommer att
redovisa samtidigt med denna rapport (SIKA Rapport 2001:2).

1.2 Vad menar vi med en region?

Begrepp som regional utveckling, regionforstoring m.m. vilka &r centrala i arbetet
med detta uppdrag leder osokt fram till frigan om vad som avses med region.
Region anvinds som bekant for att beteckna manga olika typer av geografiska
omrdden. Ibland kallas en hel virldsdel for en region. I andra sammanhang avses
en grupp ldnder, en landsdel eller bara en eller ett par kommuner. I samtliga dessa
fall kan region vara en riktig bendmning. Det d&r sammanhanget eller funktionen
som avgor hur en region bor avgrinsas.

I praktiken baseras regionindelningar ofta helt pd administrativa avgransningar,
som t.ex. ldn och kommuner. Detta fungerar bra om den administrativa och
funktionella regionindelningen sammanfaller. Férdelen med en administrativ
regionindelning dr att det blir ldttare att genomf6ra konkreta atgérder inom ramen
for ett sddant system. Nackdelen &r att administrativa regionindelningar riskerar
att snabbt bli fordldrade, eftersom de dr baserade pa hur samhéllet fungerade nir
indelningen gjordes. Den administrativa indelningen maste ocksa i allménhet
uppfattas som en kompromiss mellan olika funktionella krav som inte alltid
sammanfaller perfekt 1 geografin.

Idealet ar givetvis om de funktionella och administrativa regionindelningarna
sammanfaller. I vissa fall &r emellertid den administrativa regionindelningen helt
foraldrad. Ett exempel pa detta dr lansuppdelningen 1 Mélardalsregionen. I prak-
tiken har det visat sig svart att reformera en gammal administrativ regionindelning
sd att den battre stimmer 6verens med ménniskors nuvarande beteendemonster.
Darfor har det funktionella regionbegreppet alltmer kommit i fokus inom den
kulturgeografiska och regionalekonomiska forskningen under senare ar.

Det funktionella regionbegreppet har den stora fordelen att regionen i detta sam-
manhang definieras av médnniskornas och foretagens verkliga beteende, t.ex.
handel eller pendling. Storleken pé de funktionella regionerna varierar beroende

! Strategisk analys, SAMPLAN Rapport 1999:2
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15 SIKA

pa vilken fraga som dr aktuell. Talar man om hogskolefragor kan de funktionella
regionerna vara relativt stora och besta av ett stort antal kommuner i flera olika
lan. Nar det giller arbetspendling och regionforstoring dr det emellertid mest
relevant att fokusera pé lokala arbetsmarknadsregioner (s.k. LA-regioner).

1.3 Regional utveckling — bade tillvaxt och fordelning av
valfard

Begreppet regional utveckling kan definieras pé flera olika sétt. Ofta brukar
begreppet regional utveckling anvindas som synonym till ekonomisk tillvixt i en
region, ofta métt som bruttoregionalprodukt (BRP) per capita. Detta matt kan
dock med ritta kritiseras for att vara snavt. Méttet tar t.ex. inte hdnsyn till
inkomstens och vélfiardens fordelning. Det tar inte heller hinsyn till att en stor del
av de virden som ger vilfird inte miits, t.ex. fritid, kultur och natur. Aven en
langsiktigt hallbar utveckling krévs i en fullstindig bild av statsmakternas mal {for
regional utveckling. Det dr darfor inte nddvandigtvis sé att en utveckling som
leder till hogst BRP tillvéxt leder till den basta utvecklingen av vélfard for
invénarna i regionen. Dessutom har BRP-méttet vissa brister.

Mot denna bakgrund &r det rimligt att utga ifran att begreppet regional utveckling
har sdvil tillvixtaspekter som andra vélfardsaspekter. Denna utgédngspunkt ligger
aven 1 samklang med den regionalpolitiska utredningens syn pa fragan.

En arbetsgrupp som letts av NUTEK inom det s.k. maluppdraget foreslog i rap-
porten, Matt pad regionala utvecklingseffekter, SIKA (2000), foljande tvidelade
definition av det nirbesliktade begreppet positiv regional utveckling:*

e Positiv ekonomisk utveckling i regionen, som ldmpligen mats med
bruttoregionalprodukten (BRP).
e Social och ekonomisk vélfardsutveckling i regionen.

Hur den regionala ekonomin utvecklas pa lang sikt avgdrs enligt rapporten bl.a. av
hur befintliga strukturer utnyttjas, graden av strukturomvandling, utbildnings-
nivan, befolkningens storlek och sammansittning samt av tillgdngligheten i
transportsystemet. Vilfdrd i regionen bestar bl.a. av f6ljande delkomponenter:
inkomstniva och fordelning, sysselséttningsgrad, tillganglighet till privat och
offentlig service samt livsmiljo.

[ underlagsrapporten betonades dven att det finns en dmsesidig samverkan mellan
positiv ekonomisk utveckling och vilfard. For att kunna upprétthélla en god
vélfardsutveckling krdvs en god ekonomisk utveckling. Samtidigt forbattrar en
god vélfardsutveckling forutséttningarna for en positiv ekonomisk utveckling i
regionen.

% Fér en mer ingdende diskussion kring begreppet regional utveckling se t.ex. NUTEK R1998:27,
Infrastruktur och regional utveckling, s 18 samt SIKA (2000), underlagsrapporten; Mdtt pd
regionala utvecklingseffekter.

? Regionalpolitiska utredningens slutbetéinkande, SOU 2000:87.

* SIKA (2000), underlagsrapporten; Mdtt pd regionala utvecklingseffekter.
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1.4 Stora forandringar i regionalpolitiken under senare ar

Under de senaste dren har den traditionella selektiva regionalpolitiken komplet-
terats med en tillvixtinriktad regional néringspolitik. Den nya inriktningen berdr
till skillnad fran den gamla regionalpolitiken landets samtliga regioner. Formerna
for den nya regionala naringspolitiken pekades forst ut i den néringspolitiska
propositionen véren 1998.° Den nya inriktningen kan ses som en anpassning till
utvecklingen inom den regionalekonomiska forskningen. I slutbetdnkandet fran
den regionalpolitiska utredningen (SOU 2000:87) foresprakas en fortsatt fornyelse
av regionalpolitiken i denna riktning.

Ett resultat av den nya politiska inriktningen &r att ett regionalt niringspolitiskt
perspektiv haller pa att arbetas in 1 den traditionella sektorspolitiken. Bdde EU:s
strukturfondspolitik och de i1 Sverige lanserade regionala tillvéxtavtalen dr ett
uttryck for denna nya inriktning inom regionalpolitiken. I bada fallen poédngteras:

ett bottom-up perspektiv pa de niringspolitiska insatserna,

en effektivare anvindning av olika samhillssektorers resurser,

fokusering och koncentration av insatser till prioriterade sakomraden samt
att naringslivet ska medverka i planerings- och beslutsprocessen.

En viktig utgangspunkt for den regionala néaringspolitiken ar att den nationella
ekonomiska utvecklingen ses som ett resultat av utvecklingen i landets samtliga
regioner.

1.5 Hur beaktas den regionala utvecklingen i
transportpolitiken?

Lat oss nu titta pd hur regional utveckling har definierats i transportpolitiska
sammanhang. I den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) foreslar
regeringen att transportsystemet genom delmalet en positiv regional utveckling
’skall frdmja en positiv regional utveckling genom att dels utjdimna skillnader i
mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av
langa transportavstdnd”. Vidare betonar regeringen i skélen for forslaget att ett
regionalpolitiskt delmal i transportpolitiken bor vara inriktat pd att anvinda
atgérder 1 transportsystemet som ett medel i omraden med sérskilda problem.

Delmélet hindrar emellertid inte att man &ven bor ha ett geografiskt regionalt
perspektiv pa tillvaxteffekterna av atgérder i1 transportsystemet. Detta tillvéaxt-
perspektiv bor till skillnad frén delmalet omfatta landets samtliga regioner. Ett
sadant synsitt ligger 1 fas med regionalpolitikens forandrade inriktning. Under
senare ar har ndmligen den utjimnande regionalpolitiken kompletterats med en
tillvaxtinriktad regional niringspolitik som beror alla regioner 1 landet.

* Proposition 1997/98:62, s 33f
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1.6 Hur kan atgarder i transportsystemet bidra till regional
utveckling?

I denna rapport har vi valt att snidva in det bredare perspektivet pa regional
utveckling. Tyngdpunkten i vart perspektiv ligger pa effekter pa sysselsittning.
Dérmed kan man sédga att vi fokuserar pa tillvaxt. Det dr dock viktigt att komma
ihdg att en hog sysselséttningsniva &r ett viktigt medel for att nd en jadmnare
fordelning av vélfarden. Vi har ocksa 1 underhandskontakterna med
regeringskansliet fatt klart att en viktigt syfte med uppdraget ar att utveckla
analys- och prognossystemen var att belysa orsakssambanden mellan & ena sidan
forbéttrade transporter och 4 andra sidan sysselséttning och tillviixt. Aven
valfardsaspekter av regional utveckling berors dock 1 vissa avsnitt i rapporten.

I en bredare bild av transportsystemets bidrag till regional utveckling ingar
naturligtvis alla bidrag 6kad till tillgdnglighet for medborgare och foretag till
malpunkter utdver arbetsplatser och arbetskraft, t.ex. kommersiella tjanster,
samhallsservice, kultur och andra fritidsaktiviteter.

Tillganglighet kan definieras som “den ldtthet med vilken utbud och aktiviteter i
samhdllet kan nas, varvid savil medborgarnas som néringslivets och offentliga
organisationers behov avses”.® Om tillgingligheten ska 6ka genom atgirder i
transportsystemet maste uppoffringarna for transport av savil manniskor som
gods minska. Detta kan ske genom:

e att restid och transporttid minskar

e att priserna blir lagre

e Okad tillforlitlighet (dvs. minskad risk for att transporten kommer fram skadad
eller vid fel tidpunkt)

e Okad komfort

Mot denna bakgrund efterstrévar vi 1 detta uppdrag att analysera i vilken utstrack-
ning atgérder 1 transportsystemet bade direkt och indirekt paverkar sysselsittning,
tillvéxt och fordelning av vélfard i regionerna. I figur 1.1 nedan har NUTEK
forsokt dskadliggora det principiella sambandet mellan sddana atgarder och
regional utveckling.

° Definitionen ir hiimtad frin Vigverkets nationella plan for vigtransportsystemet 1998-2007. Det
ar denna definition som tillimpas i den strategiska analysen, SAMPLAN Rapport 1999:2.

SIKA Rapport 2001:3
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Positiv regional utveckling

4 4
Positiv ekonomisk utveckling i regionen . . o
Mitt i BRP i LA-regionen » Social och ekonomisk vélfdrd i regionen
AL Sl St S -

Statis Dynamisk . - I Tillganglighet .
effektivitet | [effektivitet| | U219 | |Befolkning| | Fillgdne-| |"Foretags- Inkomst| | Syssel- || Gmpas. | | Kostnads || Livs-
‘ S °I'| ningsniva lighet kultur -niv sittning oo -liget miljén
i ckonomin| |i ekonomin service

Tillginglighet
olika tillgéinglighetsmatt som miter:
s einternationell eller inomnationell tillganglighet \,
\ +den lokala arbetsmarknadens storlek och sammansittning ]
\ «tillgidngligheten till hogre utbildning och forskning /
«tillgidngligheten till offentlig och privat service

Atgirder som ir vil
forankrade och

samordnade med
Atgirder i transportsystemet (3 anara setorer ar

storre regional effekter

Figur 1.1. Skiss 6ver sambandet mellan atgarder i transportsystemet och positiv
regional utveckling. Kalla: Matt pa regionala utvecklingseffekter. Underlag till
SIKA:s maluppdrag 2000-01-31. NUTEK.

Hur stor effekten blir pd den ekonomiska utvecklingen 1 den enskilda regionen
styrs av vilka forutsattningar det i 6vrigt finns for regional tillvéixt, samt hur
atgirderna 1 transportsystemet samspelar med atgérder inom andra samhélls-
sektorer.

1.7 Upplaggningen av rapporten

I kapitel 2 redovisas var man stér i dag inom den nationella och internationella
forskningen vad giller transportinfrastrukturens bidrag till regional utveckling. I
kapitlet redovisas bl.a. aktuella iakttagelser om véginfrastrukturens bidrag till
produktivitet och samhillsnytta samt att flera forskare betonat betydelsen av att
”ekonomisk tdthet” och skalekonomier belyses och hur dessa sammanhédnger med
s.k. marknadspotentialer. Kapitlet innehaller ocksé en sammanfattning av de
modeller som anvénds for prognoser och analyser till grund for den senaste
omgangen av inriktningsplaneringen.

SIKA har lamnat ett uppdrag till Inregia att utveckla en modell som kopplar
samman tillgédnglighet, mitt bl.a. som reskostnader till arbetsplatser med
lokalisering av arbetsplatser och befolkning, som de registreras i officiell statistik
och redovisas i modellen RAPS’.

" Tillgiinglighet och lokalisering. Analyser av inriktningsalternativen med koppling av SAMPERS
och RAPS. Inregia AB pa uppdrag av SIKA februari 2001

SIKA Rapport 2001:3
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Vidare har SIKA parallellt gett fem olika forskningsmiljoer 1 uppdrag att foresla
ett helt nytt modellsystem for att berdkna regionala utvecklingseffekter av
infrastruktur.

Kapitel 4 behandlar regionforstoringens drivkrafter och betydelse. I kapitel 5
redovisas forst ett forsok att bedoma forutséttningar for att med atgérder i
transportsystemet astadkomma regionforstoring i Norrbottens- och Visterbottens
lan. Dérefter redovisas resultat fran fyra konsultuppdrag att med SAMPERS-
modellen belysa hur infrastrukturprojekt kan paverka resande och arbetspendling
liksom tillgidnglighet till arbete och hogre utbildning. I efterfoljande kapitel
redovisas utvdrderingar av genomforda atgiarder som kan ha haft effekter pé
regionforstoring, t.ex. Olandsbron, Svealandsbanan och Kustpilen i Blekinge-
Skéne.

Dessa modellbaserade studier ska ses som led 1 ett utvecklingsarbete och som en
belysning av mdjligheterna att anvidnda de analysverktyg som nu dr pd vég att tas i
drift for studier av sambanden mellan infrastruktur och regional utveckling. En
hypotes dr ocksa att modellanalyserna av de valda projekten ska kunna ge en
fingervisning om vilka typer av projekt som kan vara sdrskilt intressanta for
fordjupade studier av konkreta infrastrukturdtgarder som kan frimja den regionala
utvecklingen.

I kapitel 7 hdnvisas till underlag som belyser de interregionala transporternas
betydelse for néringsliv och social valfard.
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20 SIKA

SIKA Rapport 2001:3



21 SIKA

2 Vad vet vi om transportinfrastrukturens
bidrag till regional utveckling?

2.1 Utgangspunkter

En forsta utgdngspunkt for detta kapitel &r den utmaning som formulerats av
svenska forskare (t.ex. Westin (1999) och Johansson (2000)) att transportsektorns
myndigheter inte i tillrdckligt hog utstrickning tar hénsyn till de orsakssamband
som finns mellan transportinfrastrukturen och regional utveckling vid planering
av ny infrastruktur.

Kunskapslaget 1999 enligt ASEK-Il rapporten

Vid den 6versyn av den samhéllsekonomiska analysmetoden som gjordes av
ASEK II (SIKA Rapport 1999:6) sammanfattades mojligheterna att analysera
transportinfrastrukturens bidrag till regional utveckling. Dar konstaterade man
foljande:

e Det saknades en okontroversiell och nyckelfardig modell som skulle kunna
anvindas for att berékna regionala utvecklingseffekter av infrastruktur och
som skulle kunna ldggas till de samhéllsekonomiska modellerna.

e Vissa forskare (t.ex. professor Folke Snickars vid KTH) ansag att det fanns
modeller som skulle kunna anvéndas som komplement till de analyser som
gjordes.

e Modeller hade anvints for att principiellt belysa hur infrastruktur kan paverka
regional utveckling, s.k. CGE-modeller.®

I foljande avsnitt kompletterar vi med det som har héint efter ASEK-rapporten.
Avsikten dr att bedoma i vilken mén den befintliga samlade uppséttningen
analysverktyg, som anvénds i den nationella inriktningsplaneringen och i
transportsektorns analyser av transportpolitik, ocksa kan anvindas for att belysa
sambandet mellan transportinfrastrukturen och regional utveckling. Vi samman-
fattar ocksd den bedomning av kunskapslidget betrdaffande ”forskning om
sambanden mellan infrastruktur och regional utveckling” som det foreldg nir
ASEK II rapporten sammanstélldes och viktigare nya bidrag som tillkommit
sedan dess.

Mot denna bakgrund har SIKA initierat uppdrag om investeringars lokaliserings-
effekter samt en idéinsamling eller idétdvlan. Svenska forskningsmiljoer har

¥ CGE stir for computable general equilibrium dvs. berikningsbara allminna jamviktsmodeller.
Det innebér att man simultant berdknar utvecklingen och samspelet mellan flera olika ekonomiska
sektorer 1 en ekonomi.
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inbjudits att 1dmna forslag till hur de nationella analysverktygen skulle kunna
kompletteras och erséttas for att analysera sambanden mellan transporter och
regional utveckling.

2.2 Aktuell forskning om sambandet mellan
transportinfrastruktur och ekonomisk tillvaxt

I detta avsnitt presenteras dels nya utldndska bidrag till grundforskningen om
sambanden mellan transporter och utveckling, dels ett analysschema som
presenterats av den brittiska kommittén for radgivning till regeringen om nya
stamvégar (SACTRA) for att bedoma regionala utvecklingseffekter. Sedan
presenteras en mer allmén forfragan till forskningsmiljéer som forskar om
sambandet mellan transporter och regional utveckling att foresla nya komplet-
terande eller ersittande analysverktyg for den nationella infrastrukturplaneringen.

I nésta kapitel presenteras forsta resultatet av ett uppdrag till konsultféretaget
Inregia att med en tvérsnittsmodell undersoka hur olika tillgdnglighetsmatt
samvarierar med lokalisering av arbetsplatser m.m. Skattningsresultaten har
dérefter anvénts for att berdkna lokaliseringseffekter.

Nya iakttagelser

I detta avsnitt lyfter vi fram relativt nya iakttagelser som har béaring pa bedom-
ningen av transportinfrastrukturens betydelse for regional utveckling.

En iakttagelse handlar om viginfrastrukturens bidrag till produktivitet och
samhillsnytta. Amerikanska Federal Highway Administration har latit Nadiri och
Mamuneas (1998) ? gora en uppdatering av analyser med produktionsfunktions-
ansatsen for att bedoma investeringar 1 det nationella vignatet. Studien bygger
vidare pd ett tidigare arbete fran 1996 som berdknade végkapitalets bidrag till
produktions- och produktivitetstillvéxt 1 35 olika branscher med data frén 1950 till
1991. Huvudsyftet ér att analysera och méta effekterna av det offentliga
vagkapitalets pd USA:s produktionssektor.

De finner att ytterligare vagkapital minskar totalkostnaderna for produktionen i
USA med mellan 0,04 och 0,06 procent nér vigkapitalet okar med en procent. De
finner ocksa att kostnadsminskningseffekten avtar 6ver tiden och att den ar cirka
hélften under 1980-talet jimfort med genomsnittet for hela perioden 1970-1991.
Effekten avtar ocksd under hela 80-talet. En huvudslutsats ér saledes att
viigkapitalet har haft en hog men avtagande avkastning. Aven bidraget till
produktivitet har minskat.

Resultaten méste dock tolkas med reservationer. For det forsta har inte valfards-
effekterna for konsumenterna modellerats. For det andra ar resultaten berdkningar
av genomsnitt for stora aggregat. For enskilda investeringar kan naturligtvis effek-

? Nadiri och Mamuneas: Contributions of Highway Capital to Output and Productivity Growth in
the U.S. Economy and Industries, 1998 FHWA.

SIKA Rapport 2001:3



23 SIKA

terna avvika ordentligt at bagge hall. Likasa kan effekterna av en viss investering
variera for olika branscher och regioner. En estimering av omfordelningseffekter-
na behovs for att kunna gora mera preciserade bedomningar av effekter i enskilda
regioner eller delar av vdgnatet. Estimeringar som gjorts i mer finférdelade mo-
deller har enligt Johansson (2000) gett mindre effekter av vigkapitalet. Johansson
pekar ocksé pé tvéd andra viktiga invindningar mot ansatsen med makroproduk-
tionsfunktioner. Den fOrsta &r att tidsseriemodeller tenderar att ge upphov till
missvisande korrelation och den andra ir att riktningen i orsakssambandet inte
behover vara enkelriktad.

En annan iakttagelse &r att flera forskare (bl.a. Borje Johansson (2000) och Lars
Westin (1999)) betonat vikten av att betydelsen av ”ekonomisk tdthet” och skal-
ekonomier belyses och hur dessa sammanhédnger med s.k. marknadspotentialer.

I Johansson (2000) ges en bred dversikt av teoretiska skl till att 1aga generalisera-
de transportkostnader kan leda till en hog potential for hog BNP genom att skal-
fordelar kan utnyttjas. Rapporten syftar till att bereda vigen for en mer systema-
tisk behandling av dessa frgor vid planering och utvirdering av transportsystem.

Bland flera faktorer diskuterar Johansson geografiska transaktionskostnader eko-
nomisk téthet och skalekonomier. Betydelsen av att utnyttja dessa for att utnyttja
en tillvixtpotential analyseras bl.a. i en studie av Ciccone och Hall (1996). Dessa
estimerar samband mellan ”ekonomisk téthet” och produktivitet 1 en region och
finner att produktivitet 6kar med 6kad ekonomisk tithet. Hog tithet ger stor
marknadspotential. En stor marknadspotential ger forutsittningar for att utnyttja
skalfordelar i produktionen. Goda transportlankar 6kar ocksa marknadspotentialen
och ger darmed potentiellt skalfordelar och 6kad produktivitet. ’Med sadana
samband utvecklas handel dérfor att det finns fordelar av specialisering dven
bland ekonomier som fran borjan liknar varandra i tillgang pa resurser i form av
arbetskraft, infrastruktur och andra resurser.” (Johansson 2000)

En tredje iakttagelse r att man i flera l&nder &r medveten om orsakssambandet
mellan infrastruktur och tillvixt men att det &n s ldnge 1 hog utstrickning saknas
métningar av styrkan i detta samband. Brittiska SACTRA (1999) har genomfort
en ambitids genomgéng av metoder for att bedoma regionala utvecklingseffekter.
De framhaller att det ar viktigt att skilja pa teoretiska modeller av detta samband
och empirisk evidens for styrkan i sambandet.

Krav pa modeller for att berdkna ekonomisk tillvaxt och dess
rumsliga spridning

Sedan ASEK rapporten 1999:6 publicerats har Council of European Ministers of
Transport (CEMT) och den brittiska staten (SACTRA: Standing Advisory
Committee on Trunk Road Assessment) sammanstéllt dokument om hur regionala
utvecklingseffekter bor utvirderas.

CEMT dokumentet Assessing the Benefits of Transport (2000) framhaéller att en

vél genomford samhéllsekonomisk kostnads- intéktsanalys (CBA) ar avgorande
for att bedoma ett projekts nyttor och kostnader”. Det konstateras att utover de
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effekter som fingas av en CBA kan ytterligare effekter uppstd. Dessa kan vara
bade positiva och negativa. For att kunna bedéma vilka effekter ett visst projekt
kommer att ha it is first necessary to identify the specific mechanisms by which a
transport change could have impact on competition between the firms and areas
under consideration”.

CEMT konstaterar vidare att andra atgirder (t.ex. trafikstyrning och prissittning)
kan vara mer effektiva for att na mal. ”’I allmédnhet, om det forekommer snedvrid-
ande priser, sa dr det mer effektivt att korrigera priser dn att utveckla ny infra-
struktur baserat pd befintliga priser.”

Praktiskt sett kan en bedomning av ny infrastruktur géras genom att identifiera:

e De specifika ekonomiska svagheterna 1 en region som man avser avhjélpa med
ny infrastruktur (t.ex. knapphet pa arbetskraft eller arbetsloshet, monopolpri-
ser i lokala foretag).

e De mekanismer genom vilka sénkta transportkostnader kan vintas leda till
forbattringar.

e Olika lokala miljoers konkurrensstyrka.

I SACTRA:s rapport dgnas en hel del utrymme &t varderingskriterier for modeller
som foreslds som vérderingsinstrument for investeringar. Rapporten argumenterar
for att man ska identifiera de konkreta orsakslankar som kan finnas mellan
infrastruktur och ekonomisk aktivitet métt som exempelvis inkomst och syssel-
sattning. Det dr ocksa viktigt att uppskatta storleksordningen pa orsaksldankens
styrka och effekter. Hur mycket minskar exempelvis transporttider och
transportkostnader och vad betyder det for de foretag som berors?

2.3 Exempel pa analysmodeller
Tillampade i den senaste nationella inriktningsplaneringen

ISMOD-modellen fér att belysa férandringar i néringslivet

I den senaste omgéngen av den nationella inriktningsplaneringen anvéndes
NUTEK:s ISMOD-modell for att berdkna konsistenta scenarier for 31 branscher
for olika antaganden om 6vergripande tillvixt. Dessa antaganden kan 1 princip
viljas fritt. Vanligtvis brukar dock Langtidsutredningens huvudscenario vara ett
huvudalternativ. For att beskriva befolkningsutvecklingen anvinds SCB:s
befolkningsprognoser. Givet detta forsoker man konstruera en branschutveckling
som &r forenlig med det dvergripande antagandet om ekonomisk tillvaxt. Dessa
berdkningar maste bl.a. forutsitta en viss storlek pa skatteintdkter och offentliga
utgifter, bl.a. i infrastrukturinvesteringar.

Modellen berdknar dtgang av insatsvaror och personal for att producera. Den
innehaller ocksa investeringsfunktioner som beskriver kapacitetsutvecklingen.
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Modellen saknar dock rumslig dimension. Denna tillférs genom att anta att
ekonomiska aktiviteter fortsitter i ungefar de omraden dér de pagétt tidigare. En
explicit lokaliseringsprocess modelleras séledes inte i denna version av modellen.
En mer sofistikerad geografisk fordelning skulle kréva ytterligare information om
tdnkbara infrastruktursatsningar, branschernas utveckling och geografiska férdel-
ning.

I den mén som exempelvis Langtidsutredningens bedomning av den sammantagna
tillvaxten har vigt in effekterna av offentliga investeringar i infrastruktur genom
ndgon makromodell s kan den sammantagna tillvéixten sdgas ta hdnsyn till
infrastrukturens effekter pa tillvixt. Modellen kan ddremot inte belysa den speci-
fika effekten pd den geografiska fordelningen av produktion och sysselsdttning av
en specifik geografisk fordelning av infrastruktursatsningarna. Detta skulle krdva
att modellen hade en hogre upplosning betriffande infrastruktur, branschernas
utveckling och geografiska fordelning.

SAMPERS och SAMGODS fér prognoser om person- och godstrafik

De centrala modellerna for att analysera efterfragan pa persontransporter éar
SAMPERS och pa godstransporter SAMGODS. Med dessa modeller kan
forhallandevis realistiska simuleringar goras av tdnkbara person- respektive
godsfloden. Bégge modellerna forutsitter detaljerade antaganden. En viktig grupp
av dessa antaganden, namligen var ekonomisk aktivitet 4ger rum genereras med
ISMOD. Dérutdver behovs antaganden om exempelvis utvecklingen av
hushallens inkomster, befolkning, sysselsdttningens omfattning och lokalisering.
Aven SAMGODS kriver sina antaganden. D4 giller det i synnerhet utveckling av
produktionen och dess lokalisering. ISMOD anviénds dven for dessa.
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3 Investeringars lokaliseringseffekter

3.1 Koppling RAPS-SAMPERS

For att kunna gora berdkningar av infrastrukturens effekter pa regional utveckling
har SIKA lamnat ett uppdrag till Inregia att ta fram en modell som kopplar
samman den befintliga sa kallade RAPS-modellen med tillgdnglighetsmétt fran
SAMPERS. Modellen kan anvéndas for att berdkna interregionala omfordelningar
av befolkning och sysselsittning. Resultaten fran Inregias studie Tillgdnglighet
och lokalisering — Analyser av inriktningsalternativen med koppling av SAMPERS
och RAPS sammanfattas i avsnitt 3.2.

Utgangspunkten for uppdraget har varit att studera hur lokalisering av boséttning
och arbetsplatser i olika kommuner paverkas av tillgidnglighet, métt som t.ex.
restider och reskostnader till arbetsplatser. Detta har gjorts genom att analysera
hur lokaliseringen ar 1997 kan forklaras av bl.a. den tillgénglighet som radde ar
1985. Genom de samband som pé detta sétt berdknats kan sedan simuleringar
goras av hur lokalisering av bosittning och arbetsplatser skulle paverkas av en
forbéttrad infrastruktur.

Ett program for exempelvis vdginvesteringar i en region medfor att restider och
reskostnader minskar. Minskade pendlingskostnader medfor att foretagen kan fa
en okad tillgédnglighet till arbetskraft, samtidigt som hushallen kan fa en 6kad
tillgénglighet till arbetsplatser. Den regionala arbetsmarknaden vidgas,
arbetsmarknadsregionen forstoras. Aven foretagens output-marknad kan vidgas.

3.2 Viktiga resultat och tolkning av Inregias studie

Utgangspunkten for Inregias uppdrag har varit att konstruera en enkel modell som
beskriver effekterna av forbéttrad tillgénglighet pd lokalisering av sysselséttning
och befolkning. Matten pé sysselsittning och befolkning himtas fran officiell
statisktik. Métten pa tillgidnglighet tas ur SAMPERS. Den pé detta sitt
konstruerade modellen &r fokuserad pa att analysera tillgdnglighetens betydelse
for lokaliseringen och studerar dirfor enbart ett begrénsat antal andra orsaker till
omlokaliseringen. Tillgdnglighetsmétten beskriver dnnu sé ldnge arbetskraftens
tillgénglighet till arbetsplatser, foretagens tillgdnglighet till arbetskraft och
tillgdngligheten till flygplatser.

I modellen &r det minsta geografiska omrade man kan studera en kommun.

Kommunresultaten kan aggregeras till storre regioner. I Inregias rapport har
kommuner aggregerats till lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner).
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Inregias rapport innehaller en analys av lokaliseringseffekterna av de
inriktningsalternativ som studerades i den s kallade strategiska analys som
lamnades till regeringen hosten 1999 (SAMPLAN-rapport 1999:2). For att
bedoma lokaliseringseffekten har resultaten fran berdkningar av sysselsittning och
boende 1 tva inriktningsalternativ jamf{orts med berdkningar av sysselsittning och
boende i det s.k. jimforelsealternativet. Detta alternativ innebér att alla
investeringar som paborjats vid arsskiftet 2000/2001 fullféljs men att inga
ytterligare investeringar gors. De samhillsekonomiska alternativet innebér en
investeringsram pa ca 40 mdr kr pa 10 ar som fordelas efter samhallsekonomisk
l6nsamhet (for investeringar i nationella och regionala vdgar och jirnvégar). Det
regionala utvecklingsalternativet innebér att ramen 1 stéllet fordelas 1 enlighet med
lanens uppfattning om var investeringarna ger storst tillvixteffekt.

I tabellen nedan redovisas resultatet for det samhéallsekonomiska alternativet.

Tabell 3.1. Omlokalisering av befolkning och sysselsattning mellan LA-regioner
1997-2010. Procentuell skillnad mellan samhéllsekonomiska alternativet och
jamforelsealternativet. Kélla: Tillgdnglighet och lokalisering — Analyser av
inriktningsalternativen med koppling av SAMPERS och RAPS Inregia 2001.

Befolkning, Syssel- Befolkning, Syssel-
LA-region % sattning, % LA-region % sattning, %

Stockholmsreg. 0,01 - 0,04 Fyrstadsreg. 0,01 -0.01
Goteborgsreg. 0,01 0,01 Ludvikareg. -0,07 -0,01
Orebroreg. 0,02 0,05 Malmoreg. 0,00 0,00
Helsingborgsreg. 0,01 - 0,01 Hultsfred/Vimmerby -0,12 - 0,01
Norrkdpingsreg. 0,02 0,01 Ostersundsreg. -0,04 0,02
Mora/Orsa/Alvdalen 0,07 0,07 Sollefted/Kramfors -0,09 0,00
Simrishamn/Tomelilla 0,07 0,06 Jonkdpingsreg. - 0,03 - 0,01
Vasterasreg. 0,01 0,01 Karlstad/Kristinehamnsreg. -0,03 -0,01
Sundsvall/Harndsandsreg. 0,01 0,05 Nassjoreg. -0,07 0,00
Skovde/Skarareg. 0,01 0,02 Falun/Borlangereg. - 0,04 0,01
Omlokalisering alla LA-reg. 0,01 0,02

Tabellen visar tydligt att de berdknade lokaliseringseffekterna &r mycket sma. Den
maximala fordndringen av befolkningens lokalisering dr en minskning med 0,12
procent och den maximala fordndringen av sysselséttningen dr en 6kning med
0,07 procent. Effekterna i alternativet regional utveckling dr av samma
storleksordning.

SIKA:s tolkning av resultaten

En forklaring till de sma effekterna ar att modellen enbart behandlar omférdelning
av befolkning och sysselsittning mellan kommuner. Den behandlar inte frdgan om
hur den totala tillvéixten i landet pdverkas, dvs. frdgan om hur landets konkurrens-
kraft i forhéllande till andra ldnder paverkas av infrastrukturinvesteringar. For de
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flesta dtgdrder forefaller det rimligt att anta att den rena omfordelningseffekten ar
storre én tillvixteffekten. Ett undantag kan utgoras av investeringsprogram vars
effekter ar jamnt fordelade 6ver landet och ddrmed inte foranleder nagon
omfordelning.

De studerade inriktningsalternativen innebdr ocksa satsningar som dr ndgorlunda
utspridda over landet. Omfordelningen blir d& naturligtvis begriansad. Effekten
kan bli storre om man studerar riktigt stora fordndringar av tillgédngligheten i av-
grinsade omraden. Betydligt storre bosittnings- och sysselsittningseffekter pa
kommunal nivé kan uppsta om stora infrastrukturprojekt genomfors. For orter
som far stora fordndringar av tillgdnglighet, t.ex. nir ett snabbtag byggs ut, kan
effekten bli 4nnu stérre. Den nu utvecklade modellen kommer att anvindas dven
for att belysa dessa effekter. Slutsatsen blir &nda att ny infrastruktur generellt kan
véntas ha ytterst liten effekt pa tillvixt, matt som dkning av sysselsittning och
boende pa regionniva, samtidigt som de lokala effekterna kan vara betydligt
storre.

Vi vill dock ocksa gora nagra mer allmidnna metodobservationer. I den nu utveck-
lade modellen fingas de anpassningar in som hunnit ske under en period pa 10-15
ar. Den ytterligare ldngsiktiga anpassningen som kan véntas fangas ddremot inte
in. Erfarenheter frin andra studier indikerar att en sddan anpassning pagar i upp
till 50 ar, vilket innebér att de langsiktiga effekterna kan forvéntas bli storre.
Tillforlitligheten 1 storleksordningen av SAMPERS/RAPS-resultaten stods dock
av att effekterna &r ungefdr lika stora som de berdknade effekterna av likartade
tillgédnglighetsforbattringar 1 andra ldnder och i andra regionala modeller.

Vi har dn sé ldnge inte i detalj analyserat osékerheten 1 skattningarna av lokali-
seringens tillgdnglighetskénslighet. Skattningarna av de parametrar som ingér i
berdkningen av kédnslighetsmétten har dock sma statistiska osdkerheter, vilket
indikerar att kdnslighetsmatten ar timligen sékra. Ytterligare analyser av oséker-
heter bor inkludera genomgéang av nér sarskilda forutsdttningar undantagsvis kan
ge storre lokaliseringskénslighet.

I nésta inriktningsplanering kommer RAPS/SAMPERS-modellen att kunna
anvindas for att simulera/berdkna effekter pd befolkning och sysselsittning av
forbattrad tillgdnglighet till f6ljd av olika inriktningsalternativ. Modellen skulle
t.ex. kunna anvéndas for att soka kombinationer av transportatgirder som ger mer
eller mindre regional utjaimning. Modellen kan ockséd anvéndas for att utvirdera
effekterna av enskilda storre investeringar.

Fortsatt metodutveckling

Genom det utvecklingsarbete som nu genomforts har vi tagit ett forsta steg i
utvecklingen av verktyg for att analysera samband mellan atgérder i infra-
strukturen och regional utveckling. Det nu utvecklade modellverktyget &r
dessutom forhéllandevis grovt och kan sékert forfinas och vidareutvecklas i olika
avseenden. Eftersom modellen &r skattad for en tidsperiod med en ldngvarig
tillbakagéng i ekonomin och sysselséttningen finns det ocksd anledning att
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framover skatta om modellen med data f6r en mer “normal” och gérna ocksa
langre tidsperiod.

Den fortsatta utvecklingen inom detta omrade hinger samman med vilka utveck-
lingsinsatser trafikverken och SIKA viljer att genomfora framover. Under 2001
genomfors ett antal idéstudier som syftar till att ge ett underlag for beslut om
utvecklingen av verktyg som beskriver bade utvecklingen av omvérld, ekonomi
och godstransporter. Verktyg som beskriver effekter pa lokalisering utgor en del
av denna 6versyn. Beslut om fortsatta utvecklingsinsatser tas troligen 1 borjan av
ar 2002. Oberoende av detta sker ocksa annan utveckling av de verktyg som
beskrivits 1 foregaende kapitel.
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4 Regionforstoring — drivkrafter och
betydelse

4.1 Begreppet regionforstoring

Regionforstoring eller vidgade arbetsmarknader nimns ofta i den aktuella
debatten som ett viktigt medel att stimulera den regionala utvecklingen.
Regionalpolitiska utredningen (SOU 2000:87) konstaterar t.ex. att det finns ett
tydligt samband mellan de lokala arbetsmarknadsregionernas storlek och hur vél
arbetsmarknaderna har utvecklats. Utredningen foreslar darfor regionforstoring
som ett delmél for en regionalt inriktad tillvéxtpolitik.

Vad menas d& med regionforstoring? Det dr den process som bestar i att tidigare
separata lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop till en ny och storre region
genom Okad pendling som brukar kallas for regionforstoring. Vi har inledningsvis
1 avsnitt 1.2 diskuterat regionbegreppet och konstaterat att nér det géller att belysa
arbetspendling och regionforstoring dr det mest relevant att utga ifran de lokala
arbetsmarknadsregionerna, LA-regionerna'’. En LA-region ér en funktionell
region, inom vilken méanniskor kan bo och arbeta utan att behova gora alltfor
tidsddande resor mellan hem och arbete.

Under de senaste decennierna har det, som en direkt f6ljd av en kraftigt 6kad
pendling 6ver kommungréinserna, skett en snabb regionforstoring i Sverige.
Statistik frdn SCB visar att antalet lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) i
Sverige nédstan har halverats sedan 1970, fran 187 ar 1970 till 100 ar 1998.
NUTEK gjorde 1998 en ny indelning, som omfattar 81 LA-regioner. Denna
indelning &r av mer normativ karaktér och tanken ar att den ska kunna ligga fast
under ca 10 4rs tid."'

De lokala arbetsmarknaderna formeras efter vissa kriterier pa grundval av pend-
lingsstrémmarna mellan kommunerna.'? Antalet LA-regioner kan darfor ses som
ett statistiskt matt pd graden av regionforstoring. Kriterier for indelningen av
landets kommuner 1 LA-regioner presenteras och diskuteras mer i detalj i
NUTEKSs underlagsrapport, Regionforstoring — Hur kan dtgdrder i transport-
systemet bidra till vidgade lokala arbetsmarknadsregioner.

10

I NUTEKSs underlagsrapport, Regionforstoring — Hur kan dtgdrder i transportsystemet bidra till
vidgade lokala arbetsmarknadsregioner?. beskrivs narmare metod for att analysera regionforstor-
ing grundat pa indelning i LA-regioner

"' Se NUTEK (1999), Regionala utvecklingstendenser i Sverige 1999, s 11f.

" For att en kommun ska bilda centrum i en lokal arbetsmarknadsregion stills tva krav. For det
forsta far inte andelen utpendlare av de kommuninvanare som har ett arbete dverstiga 20 procent.
For det andra far kommuninvénarna inte ha en utpendling riktad mot en annan enskild kommun
som Overstiger 7,5 procent av samtliga som har ett arbete. Se NUTEKSs underlagsrapport for en
mer ingaende beskrivning.
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Trots att de nuvarande kriterierna for indelning 1 LA-regioner har flera uppenbara
nackdelar, s& overviger dnda fordelarna med denna indelningsgrund. Kriterierna
4r allmént etablerade och accepterade. Aven om indelningen i LA-regioner
saledes inte ar ett perfekt matt anser vi det vara det bista mattet pa regionforstor-
ing som finns for ndrvarande. Detta matt bor dock dven kompletteras med mer
dynamiska métt dir man studerar fordndringar i pendlingsstrémmarna mer
ingéende.

4.2 Regionforstoring — ett alternativ till urbanisering

Under industrialismens forsta hundra ar, som kdnnetecknades av en stark
ekonomisk tillvéxt, okade tillgdngligheten till arbete och service huvudsakligen
genom att manniskor flyttade in till stdder och titorter, dvs. genom urbanisering.
Man byggde helt enkelt tatare for att 6ka tillgdngligheten. En likartad utveckling
har 4gt rum 1 alla utvecklade industrildnder.

Nar privatbilismen borjade sla igenom pa allvar pa 1960-talet uppstod nya
mojligheter till 6kad tillgénglighet. Nér allt fler skaffade egen bil 6kade ndmligen
mojligheterna till individuell rorlighet markant. Manniskor behdvde inte langre bo
1 ndrheten av arbetet eller forlita sig pa kollektiva fardmedel for att kunna ta sig
till arbetet. Detta skapade nya mdjligheter pa arbetsmarknaden i form av en 6kad
flexibilitet. Pa detta sétt kunde tillgdngligheten fortsitta att 6ka utan att fler
manniskor nddvéindigtvis var tvungna att flytta in till stider och tétorter. Tvéartom
blev det for midnga mdjligt att flytta ut fran stadskérnan till for dem mer attraktiva
bostadsmiljoer utan att tillgédngligheten forsdmrades pa ett oacceptabelt sitt.

I takt med att végarna och bilarna har blivit allt bittre under de senaste
decennierna har ménniskor kommit pendla ldngre. Funktionell urbanisering
genom Okad bilpendling har alltsa fungerat som ett alternativ till konventionell
urbanisering genom okad tithet i boendet.

Denna utveckling har inneburit genomsnittliga restiden och resldngd for
arbetsresor har okat. Figur 4.1 illustrerar utvecklingen mellan 1978 och 1998.

min resp. 01978

km
25 1998

20
15
10
5
0

Restid per resa Reslangd per resa

Figur 4.1. Genomsnittlig reslangd och restid per arbetsresa. Med resa menas har
resa mellan bostad och arbete och vice versa. Eventuella stopp pa vdgen ingar.
Kalla: RVU78 och RiksRVU 1998.
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Restiden har under perioden 6kat med 14 procent, medan reslingden har 1 snitt
Okat mer eller med 33 procent. . Det betyder i sin tur att den genomsnittliga
reshastigheten har okat.

Av figur 4.2 och 4.3 framgar att bilen ar det vanligaste transportmedlet for resor
mellan bostad och arbete, sex av tio resor gors med bil. Ser man till det utférda
transportarbetet blir bilen dominans dnnu tydligare — den svarar dé for ca tre
fjdrdedelar av arbetsresandet.

Antal arbetsresor Transportarbete arbetsresor
. ) Ovrigt Till
Lokal  Ovrigt Okant Lokal 4o, fots/cykel

kollektiv- <7 % kollektiv- 5%
trafik

trafik fots/cykel
11% 24% 7%

Bil Bil
62% 74%
Figur 4.2. Antal arbetsresor fordelade efter Figur 4.3. Transportarbetet vid arbetsresor,
fardsatt. (Delresor) fordelat efter fardsatt.
Kalla: RES 99 Kalla: RES 99

4.2 Dagens pendlingsmonster

Regionforstoringen har gatt olika langt i olika landsdelar och for olika grupper av
minniskor. I detta avsnitt forsoker vi utifrén statistik om arbetsmarknad och fran
resvaneundersdkningar belysa hur pendlingsmonstren varierar mellan olika
regioner samt beroende pa kon och utbildningsbakgrund.

Olika geografiska forutsattningar for regionférstoring

Regionforstoringen har gatt snabbast 1 sodra Sverige. Den storsta forandringen
skedde hiar mellan 1970 och 1980. Daremot har sirskilt de lokala arbets-
marknaderna i Norrlands inland, med glest befolkade och ytstorakommuner, varit
betydligt mer stabila. Avstanden till arbetsplatser i angransande LA-regioner &r
hir ofta for langa for att det ska vara realistiskt med daglig pendling. Det saknas
aven ndrliggande stora tétorter med ett varierat och expansivt naringsliv som kan
fungera som "magneter" pd arbetskraften i kringliggande kommuner. I den sddra
och mellersta delen av landet samt 1 Norrlands kustland har mellan 1970 och 1994
utpendlingen okat frdn kommuner néra befolkningsmassigt stora kommuner, t.ex.
en residensstad.
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Att det varit en kraftig regionforstoring framgar ocksa av att mellan &ren 1970 och
1998 har antalet kommuner som ingér i de 17 storsta LA-regionerna okat fran 86
ar 1970 till 135 &r 1998. Under samma period har antalet LA-regioner som bara
bestar av en kommun minskat drastiskt fran 153 ar 1970 till 48 ar 1998.

Figur 4.4 nedan visar att genomsnittliga resldngden till arbetet ar lingst 1
storstadsomradena. I Stockholmsregionen dr genomsnittsavstandet 15,5 km och 1
Norra glesbygden dr motsvarande avstdnd 12,7 km eller ndstan 20 procent kortare.

H1 Stockholm

H2 Géteborg och Malmo
H3 Storre stader

H4 Sdédra mellanbygden
H5 Norra tatbygden

H6 Norra glesbygden

Figur 4.4. Genomsnittlig resldngd per resa mellan bostad och arbete i olika H-
regioner (Huvudresor, dvs. eventuella stopp pa vagen ingar). Killa RVU95-98 och
RES99-00.

Mén pendlar mer &n kvinnor

Den senaste konsuppdelade indelningen i LA-regioner, som ar fran 1994, visar att
antalet LA-regioner genomgaende minskade snabbt for sdvidl méin som for kvinnor
mellan 1970 och 1994. Samtidigt var skillnaden i antalet lokala arbetsmarknader
mellan kvinnor och min ungefdr den samma 6ver aren, se tabell 4.1 nedan.
Procentuellt minskade antalet lokala arbetsmarknader med 46 procent for mén och
38 procent for kvinnor mellan 1970 och 1994.

Antalet kvinnliga pendlare 6ver kommungréins 6kade fran ca 141 000 ar 1970 till
ca 412 000 &r 1994, medan antalet manliga pendlare under samma tidsperiod
okade fran ca 374 000 till ca 573 000 mellan 1970 och 1994. Antalet kvinnor som
pendlar 6ver kommungrinserna dkade saledes procentuellt betydligt mer dn
antalet mén.

Tabell 4.1. Antal lokala arbetsmarknader for man och kvinnor 1970-94.
Kalla: SCB.

Ar Main Kvinnor Totalt
1970 176 203 187
1980 127 153 139
1990 100 130 112
1994 95 124 110
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Det mesta tyder pd att detta utvecklingsmonster har fortsatt dven efter 1994, dvs.
maén pendlar mer och ldngre &n kvinnor, men skillnaderna minskar ndgot med
aren.

I perspektivet av regionforstoring ar det sérskilt intressant att belysa utvecklingen
av resor till och fran arbete/skola och serviceresor. Man bor dock notera att dessa
resor bara omfattar vardera ca en fjardedel av det totala antalet resor, medan
fritidsresorna svarar for ca en tredjedel av det totala antalet resor.

Sett till det totala resandet reser mén 1 yrkesverksam élder betydligt langre dn
kvinnor i motsvarande alder. Figurerna 4.5 och 4.6 nedan visar att det ocksa géller
arbetsresorna. Unga flickor gor daremot bade fler och ldngre resor dn pojkar.
Antalet resor per person och dag 6kar med inkomsten. Aven reslingden dkar med
inkomsten, t.o.m. i mycket hogre utstrickning &n antalet resor.

Arbetsresornas langd varierar mellan olika grupper i samhéllet. Féljande figurer
visar variationer mellan olika &ldrar, inkomstnivaer och kén inom dessa grupper.

Reslangd efter alder Reslangd efter inkomst

km mMan km mMan
20 O Kvinna 20 O Kvinna
15 15
10 - 10 -

5 5

0 0

0-17 &r 1824 &r 25-44 &r 4564 ar 0-80 80-160 160240 240-320  320-

Figur 4.5 och 4.6. Genomsnittlig reslangd per resa mellan bostad och arbete (dven
stopp pa vagen ingar), efter alder (t.v.) och arsinkomst i 1000-tal kr (t.h.). Siffrorna
ar ett genomsnitt for perioden 1995-99. Killa: Riks-RVU 1995-98, RES99.

Hégutbildade pendlar ldngre dn lagutbildade

Det finns dven ett samband mellan méinniskors utbildningsbakgrund och pend-
lingsménstren. Aven pé detta omrade 4r den senaste statistiken om lokala
arbetsmarknader frdn 1994. Den visar att hogutbildade 1994 pendlade avsevért
langre an lagutbildade. Skillnaden mellan 1970 och 1994 framgér av tabell 4.2
nedan. Ar 1994 ¢kade lingden pa pendlingen ju hogre utbildningsniva ménniskor
hade, men 1970 fanns inget sddant samband.

Bland eftergymnasialt utbildade har pendlingen 6kat mest mellan 1970 och 1994.
En fraga dr om detta beror pa att hogutbildade dr beredda att pendla ldngre for att
fa ett sa bra arbete som mojligt eller om de forbéttrade pendlingsmojligheterna har
gjort det mojligt att bosétta sig i attraktiva boendemiljoer som ligger langt ifrdn
arbetsplatsen. Troligtvis paverkar bdda dessa faktorer pendlingsmonstret.
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Tabell 4.2. Antal lokala arbetsmarknader efter utbildningsniva 1970 och 1994. Killa:
SCB.

Artal For- Gymnasial Gymnasial langre Eftergymnasial  Eftergymnasial 3 ar
gymnasial hogst 2 ar an2ar kortare an 3 ar eller langre inkl.
forskarutbildning
1970 190 158 125 151 206*
1994 138 116 101 79 82

Anmarkning: * Denna siffra forefaller oséker. Den laga andelen hogskoleutbildade fére
utbildningsboomen i slutet av 1960-talet kan vara en tankbar orsak.

Kvinnor star fér 6kning av kérkort och tillgang till bil

Innehav av korkort och tillgang till bil &r 14gre hos befolkningen i storstdderna én i
resten av landet. Det forklaras delvis av den béttre kollektivtrafiken i titorterna,
men kan dven bero pa andra faktorer, t.ex. aldersstrukturen. Tendensen under den
senaste femarsperioden har varit att kvinnor och dldre personer i nagot 6kad
utstrdckning skaffar korkort och far tillgéng till bil, medan ungdomar tycks vinta
med att ta korkort.

100% 100%

80°% 80% -

60% 1 B Man 60% -

40% 7 D Kvinna 40% -

20% - B Samtliga 20%

0% - 0% -

1994 1999 1994 1999
Tillgang till kbrkort Tillgang till bil

Figur 4.7 och 4.8. Andel med korkort (t.v.)och tillgang till bil (t.h.), uppdelat pa kon,
1994 och 1999. Kalla: RiksRVU 1994/RES 1999.

Bilresorna vantas fortsétta 6ka

Enligt de senaste prognoserna berdknas det totala persontransportarbetet 6ka med
mer dn 15 procent till &r 2010. Okningen av personbilsresorna dverskuggar allt
annat i absoluta tal. Fram till &r 2010 berdknas bilresorna 6ka med nidrmare 19
miljarder personkilometer, vilket motsvarar en tillvdxt pa 20 procent av
bilresorna. I prognoserna ingér att bilinnehavet berdknas 6ka med 14 procent till
ar 2010.

Sammanfattningsvis kan vi forvénta oss en utveckling som innebér kraftigt 6kat
bilresande och att bilens roll som fairdmedel {6r resor mellan bostad och arbete
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fortsitter att oka, sérskilt utanfor storstadsomradena. En starkt bidragande orsak
till detta ar att bilinnehavet dkar, t.ex. blir det flera bilar i varje hushéll och
kvinnorna ndrmar sig miannens beteende. Den genomsnittliga utbildningsnivéan
blir ocksa hogre och vi vet att for hogutbildade &r arbetsmarknadsregionerna
storre dn for grupper med ldgre utbildning.

Regionaltag kan svara fér en vésentlig del av arbetsresor i vissa relationer

Sparburen kollektivtrafik har sedan ldnge svarat for en vésentlig del av resandet
och sarskilt arbetsresorna i Stockholmsregionen och efter hand dven 1 Goteborgs-
och Malmdomradena.

Under 1990-talet har det blivit intressant att utveckla regionaltagstrafik over
langre strackor. Upprustningar av banor och utveckling av trafikering har gjorts 1
t.ex. Blekinge, Smaland, Vistmanland och Gévleborg. Betydande satsningar har
gjorts 1 storstadsregionerna i exempelvis Milardalen och ldngs Viastkusten samt
planeras i Malmo (Citytunneln). Langs Norrlandskusten forviantar man sig att den
nya Ostkustbanan och den kommande Botniabanan leder till 6kad regional trafik.

I vissa ortsrelationer har sddana satsningar inneburit att en betydande del av
arbetsresorna gors med tag. I kapitel 5 beskrivs ndrmare effekter och prognoser
for nagra projekt.

4.3 Utgangspunkter for en analys av regionforstoringens
effekter

Regionférstoring kan medverka till att arbetsmarknaden fungerar béttre

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad ar en viktig forutséttning for
ekonomisk tillvixt. Med flexibilitet avses hdr bl.a. att arbetskraft kan slussas fran
néringsgrenar pa tillbakagang till mer expansiva sektorer. Vikten av en vil funge-
rande arbetsmarknad dr extra stor eftersom Sverige, 1 likhet med méanga andra
utvecklade lander, for ndrvarande dr inne i en snabb omvandlingsfas frén industri-
samhdlle till ett informations- och kunskapssamhille. Denna omvandling har
redan inneburit och kommer dven fortsdttningsvis att innebira att manga svenskar
maste byta arbete och bransch om arbetslosheten ska kunna héllas nere samtidigt
som tillvixten hélls uppe.

Den 6kade ekonomiska specialiseringen gér dven att det arbetsmarknadssegment
dir man har anvéndning 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 likvirdigt arbete néra sin bostadsort. Daremot
kan personer med specialkompetens ofta fa ett likvardigt arbete om de &r beredda
att arbeta relativt l1angt bort fran hemorten.

Ett sétt att klara denna omstdllning vore att ménniskor aterigen borjar flytta in till
de storre stdderna. Detta dr av flera skél inget realistiskt scenario, &tminstone inte i
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nuldget. Trots att storstiderna och universitetsorterna vixer, flyttar'> ménniskor
inte langre 1 lika hog grad till nya arbeten. Daremot har andra drivkrafter okat i
betydelse. Denna tendens tycks har forstirkts under 1990-talet. Trots battre
konjunkturldge var det betydligt farre i slutet av detta decennium som flyttade till
en annan LA-region pa grund av arbetsmarknadsskél &n det var 1 bérjan av decen-
niet. Det betyder att utvecklingen gick tvért emot tidigare monster med dkade
flyttningar 1 hogkonjunktur.

En NUTEK -rapport fran ar 2000 visar pi samma ménster.'* NUTEK har under-
sokt den svenska arbetskraftens rorlighet mellan aren 1987 till 1996. Resultaten
visar att viljan att flytta dr sjunkande vare sig det dr hogkonjunktur eller
lagkonjunktur.

Om man utgdr fran den minskade flyttbendgenheten och vill forbattra arbets-
marknadens funktionssdtt med en 1 stort sett bibehéllen ortsstruktur framstar
atgérder 1 transportsystemet, som kortar pendlingstiderna mellan nérliggande
orter, som ett viktigt instrument. Det dr dock viktigt att betona att det &ven finns
andra typer av atgérder som kan forbéttra arbetsmarknadens funktionssatt.
Mojligheter till distansarbete ndgon eller nagra dagar 1 veckan kan t ex gora det
mojligt for att ta anstéllning pa foretag som ligger lédngre bort fran bostaden én
vad som annars skulle vara méjligt. Okade méjligheter for den anstillde att styra
arbetstidens forldggning kan fé liknande effekter.

Vikten av vil fungerande LA-regioner understryks av resultatet och slutsatserna i
Johansson & Persson (2000). Enligt denna studie ar det framst den lokala rekry-
teringen som &r av betydelse for arbetskraftsforsorjningen i de enskilda LA-
regionerna. Den lokala rekryteringen star for 80 till 90 procent av det totala antalet
anstillningar. Ju storre LA-regionen dr, desto mer tycks den lokala rekryteringen
betyda for arbetskraftsforsorjningen. Aven om storstadsregionerna alstrar stora
flyttstrommar i absoluta tal dr dessa relativt sma i forhdllande till dessa LA-
regioners storlek. En stor diversifierad och dynamisk lokal arbetsmarknadsregion
ar séledes relativt sjdlvforsorjande péd arbetskraft jaimfort med en liten ensidig LA-
region, som dr mer beroende av en hog extern omsittning av arbetskraft.

Detta &r faktorer som talar for att atgérder som underléttar arbetspendling mellan
och inom LA-regionerna.

Regionférstoring kan bidra till regional utveckling

Mycket talar alltsd for att en fortsatt funktionell regionforstoring ar en forutsitt-
ning for att spritt boendemonster som det svenska ska kunna férenas med hog
ekonomisk tillvéxt i framtiden. Med hjdlp av atgérder som radikalt minskar res-
tiderna kan det 1 vissa fall bli mgjligt for invnarna 1 en region att bo kvar i
hemorten och pendla till arbeten pd nya orter utan att restiderna blir orimligt
langa. P4 kort sikt dr detta sékert oftast det fordelaktigaste alternativet for

" Se t.ex. Garvill, J., Malmberg, G. & Westin, K. Vérdet av att flytta och att stanna — om flytt-
ningsbeslut. Umed universitet 2000 Underlagsrapport 2 till den regionalpolitiska utredningen (SOU
2000:87).

" NUTEK (2000), Arbetskraftens rorlighet — ett smérjmedel for tillvixt, R 2000:15

SIKA Rapport 2001:3



39 SIKA

personer som nyligen blivit arbetsldsa, och som ér bundna till orten pa grund av
familjeskél och/eller fallande villapriser. Sett i ett helhetsperspektiv finns det
naturligtvis samtidigt en gréns for hur stora resurser som kan satsas pa sadana
16sningar. Det giller bdde med utgangspunkt i en allmén samhéllsekonomisk
beddmning och utifran den strdvan som finns att skapa ett ekologiskt hallbart
sambhiille.

Regionforstoring kan alltsa ha positiva effekter for sdvil medborgare som nérings-
liv. For medborgarna ar en viktig positiv effekt att antalet alternativa jobb okar.
Detta har funktionen av en sorts forsdkringsvérde ifall man skulle forlora jobbet,
dvs. sannolikheten att hitta ett likvardigt jobb vid arbetsloshet 6kar. For foretagen
innebdr regionforstoring att antalet mdojliga kandidater vid nyrekryteringar okar.
En annan positiv effekt ar att foretagens lokala avséttningsmarknader f6r
produkter och tjanster okar i storlek. Sammantaget leder regionforstoring till att
regionen blir mindre sérbar om vissa foretag eller branscher drabbas av problem.

Samtidigt dr det viktigt att papeka att en LA-regions funktionalitet inte enbart
avgdrs av dess storlek. Aven intensiteten i kontakterna inom LA-regionen paver-
kar dess prestationer. Om den inomregionala tillgédngligheten ar 1ag pa grund av
att transportsystemet i regionen dr daligt utbyggt eller har slagit i kapacitetstaket
riskerar detta att f4 negativa effekter pa den regionala utvecklingen.

Okad specialisering och arbetsdelning forutséttning for tillvéxt

I NUTEK-rapporten Logistikens betydelse for ndringsliv och regioner konstateras
att savil den svenska ekonomins starka internationella beroende som den tekno-
logiska utvecklingen och den internationella specialiseringen inom néringslivet
troligen kommer att 6ka ytterligare och att ekonomin ddrmed blir allt mer globa-
liserad till sin karaktir.'® De allt kortare produktlivscyklerna driver pa utveck-
lingen mot 6kad specialisering. Dessa processer kan dels ske inom ramen for ett
multinationellt storforetag med dotterbolag i olika lédnder, dels genom
leverantdrsrelationer mellan fristdende foretag.

For att ekonomisk och arbetsmaéssig specialisering ska vara mojlig och fungera vl
krévs att producenter och minniskor med olika specialisering samverkar. Detta
stiller i sin tur krav pd en god tillginglighet,'® vilken kan uppnis t.ex. genom att
maénniskor och foretag finns samlade i tita miljoer, dvs. 1 storre tatorter och/eller
det finns goda transportmdjligheter och data- och telekommunikationer.

Specialisering forutsétter god tillgénglighet i transportsystemet

Tillgdnglighet kan definieras som “den latthet med vilken utbud och aktiviteter i
samhéllet kan nds, varvid sdvdl medborgarnas som néringslivets och offentliga
organisationers behov avses”.'” Om tillgingligheten ska ka méste uppoffringarna

" NUTEK (1998), Logistikens betydelse for néringsliv och regioner, R 1998:34

'® Resonemanget r himtat frin NUTEK (1997), Regioner pd vig mot dr 2015, R 1997:10.

" Definitionen &r himtad fran Vigverkets nationella plan for vigtransportsystemet 1998-2007.
Det ar denna definition som tillimpas i SIKAs strategiska analys.
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for transport av savil manniskor som gods minska. Av dessa uppoffringar intar
restiden enligt Johansson (2000) en sérstillning.

Beroende pé om vi talar om tillgdnglighet inom LA-regionen, mellan olika LA-
regioner eller internationellt dr det olika trafikslag som dominerar, och olika
kritiska tidsintervall och prisvillkor som géller.

Regionforstoring kan uppstd om den interregionala tillgdngligheten mellan tva
LA-regioner blir s bra att det blir mojligt att arbetspendla dagligen mellan
regionerna utan allt for stora uppoffringar (t.ex. i form av restid).

Goda pendlingsforutsattningar dr emellertid ingen garanti for att nérliggande LA-
regioner verkligen kommer att integreras. Faktorer som t.ex. nédringslivsstruktur,
traditioner och arbetsloshetsnivaer avgor om nagon regionforstoring kommer till
stdnd. Forandrade krav péd arbetsmarknaden dr emellertid en viktig drivkraft
bakom den funktionella regionforstoring som dgt rum under de senaste
decennierna.

NUTEK har i sitt arbete utgitt ifran att den enskilda LA-regionen kan forbéttra
sina tillvaxtforutsédttningar pd tva sétt: Antingen genom att integreras i en ny och
storre region, eller genom att forbéttra sina forutséttningar givet sin befintliga
befolkningsstorlek ™.

Den regionalpolitiska utredningen anser att storleken har relativt stor betydelse for
de regionala utvecklingsforutsattningarna. I delbetdnkandet, SOU 2000:36, skriver
man att: "Aven om en regions storlek inte ir den enda eller ens en absolut ndd-
vandig faktor for utvecklingen av en region, sa ar det uppenbart att en storre
region har manga fordelar framfor en mindre.” Utredningen hénvisar till att det
finns pafallande starka sambandet mellan regionstorlek och ekonomisk tillvaxt, se
figur 4.9 nedan.
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Figur 4.9. Bruttoregionproduktens utveckling 1985-1995 i I6pande priser Vagt
medelvarde for sex regionfamiljer. Kalla: SCB/NUTEK.

'8 Man tar till vara positiva erfarenheter frin andra LA-regioner med liknande forutsittningar. I
NUTEK (1997) delas LA-regionerna i s.k. regionfamiljer med just detta syfte.
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Enligt Malmberg & Korpi (2000) finns det ett positivt samband mellan
kommunstorlek och genomsnittlig regionprodukt per capita. Daremot finns det
enligt forfattarna inget enkelt samband mellan befolkningstillvaxt och
inkomsttillvixt pa kort sikt. Om man ddremot tar hiansyn till bdde ldnens
ortsstruktur och deras aldersstruktur visar det sig att 1an som rymmer storstdder
skulle ha haft en stark tillvixt om de haft en genomsnittlig ortsstruktur.

Bredare néringsliv i regioner med stor befolkning

I den regionalpolitiska utredningen sdgs ocksa att ”’I en storre region finns ocksa
storre forutsittningar for 6kad specialisering av sdvil ndringslivet som
arbetskraften. I sin tur medfor detta en vésentligt storre mangfald av ndringar och
kompetenser vilket ytterligare gynnar ett dynamiskt samspel mellan en allt mer
avancerad efterfragan respektive utbud.”

Aven Johansson (2000) hiivdar att det finns ett starkt ssmband mellan storleken pa
befolkningen i de lokala arbetsmarknadsregionerna och tillvixten. Detta géller
béde tillvaxten i befolkning och kningen av antalet forvarvsarbeten. En viktig
orsak till detta ar att antalet ndringsgrenar samvarierar med befolknings-
storleken.'” Det innebir att ju storre befolkning en region har, desto bittre r
forutséttningarna for ett diversifierat néringsliv. NUTEKSs analyser av s.k.
regionfamiljer visar pa liknande samband.”® Malmberg & Korpi (2000) redovisar
data som visar pa ett starkt samband mellan antal invanare 1 kommunerna och
antalet ndringsgrenar.

Antal néringsgrenar Antal néringsgrenar
A A )
Tjansteproducerande
Varuproducerande]
400 7 200
200 100 b
| . | | >
10 1000  Befolkning 10 1000 Befolkning
i tusental i tusental

Figur 4.10. Antal naringsgrenar som funktion av en LA-regions befolkningsstorlek i
tusental 1997.

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

% Regionfamiljerna bestar av lokala arbetsmarknadsregioner som grupperats utifran likheter i de
grundldggande produktionsforutséttningarna. Se t.ex. NUTEK (1997), Regioner pad véig mot dr
2015.R 1997:10.
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Den strukturomvandling som i dag sker i riktning mot det Ake E Andersson kallar
for K-samhallet ger storstadsregionerna konkurrensfordelar nér det géller de nya
jobben.?' Denna omvandling foljer enligt Ake E Andersson ett ménster som kénns
igen fran industrisamhillets genombrott.

I Sverige kan dessa trender kdnnas igen 1 att Stockholmsregionens andel av
landets totala inkomster minskade fram till 1982, samtidigt som manga problem-
regioners andel steg. Men under senare ar har Stockholms andel ater borjat vixa.
Foretagen soker sig till platser dédr de kan finna kvalificerad arbetskraft, och
individerna flyttar till orter med expansionskraft, sd att de kan byta arbete utan att
behova byta bostad.

En slutsats &r att det forefaller som om forutsittningarna for utveckling i
storstidder och universitetsorter gynnas av den raidande ekonomiska utvecklings-
trenden.

Regionernas egenskaper bestdmmer mdéjligheterna till regionférstoring

Vissa LA-regioner, t.ex. Stockholm, har pa grund av sin storlek och goda tillgang
till vélutbildad arbetskraft forutséttningar att ha ett stort och diversifierat
ndringsliv, samt att hysa virldsledande FoU-intensiva foretag. Andra LA-
regioner, som t.ex. Karlskrona, har genom en malmedveten satsning pa utbildning
och foretagskluster inom telekommunikationsomradet lyckats bli framgéangsrika
trots att befolkningen é&r relativt begrénsad. Ytterligare LA-regioner, som t.ex.
Gnosj0, har med relativt begransade forutsdttningar lyckats bli framgangsrikt
inom smaskalig tillverkningsindustri. Detta &r exempel pa tre framgangsrika LA-
regioner som befinner sig 1 helt olika niringslivsdivisioner.

En rimlig slutsats dr att effekterna av att binda ihop tva sma lokala arbetsmark-
nadsregioner ofta blir relativt begrdnsade. Om man ddremot lyckas koppla en
mindre region till en stérre universitets- eller storstadsregion sa kan detta ge
betydande effekter i synnerhet for den mindre regionen. Man maste dérfor se
regionforstoring i sitt ritta sammanhang for att kunna gora en rimlig bedomning
av dess effekter pd den regionala utvecklingen.

Regionférstoring kan komma i konflikt med mal inom andra politikomraden

En fortsatt regionforstoring innebar med stor sannolikhet ett 6kat transportarbete.
Detta gor att en strivan efter fortsatt regionforstoring riskerar att komma i konflikt
med andra transportpolitiska mél som god miljo och en séker trafik. Dessa
malkonflikter bor lyftas fram och diskuteras.

Sverige har en glesare befolkningsstruktur dn de flesta andra EU- och OECD-
lander samtidigt som bl.a. kraven pa ekonomisk specialisering okar allt mer.
Atgirder som syftar till att forbittra tillgingligheten bor dirfor utformas si att de

*! K-samhillet kinnetecknas av kunskaper, kreativitet och kulturella resurser.
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kan forenas med miljokrav som stills pa transportsystemet. En fortsatt satsning pa
miljovénlig teknik bor kunna reducera miljoeffekterna i viss utstrickning. Man
bor vidare fran samhéllsekonomisk utgangspunkt analysera hur nédvéndiga
insatser for att nd miljoméalen bor fordelas mellan olika samhéllssektorer. Inom
transportsektorn kan det ocksa finnas atgérder som bade hojer effektiviteten 1
transportsystemet och minskar den negativa paverkan pd miljon. En satsning pa
kollektivtrafik och battre framkomlighet i storstadsomradena kan vara ett sadant
exempel. Ddarmed kan utslépp fran transportsektorn hallas tillbaka trots att vig-
trafiken Okar 1 t.ex. glesbygdsregioner, dir mgjligheterna till kollektiva trafik-
16sningar &r begrinsade.

En utgéngspunkten bor saledes vara att diskutera vilka 16sningar som maste till for
att en okad tillgidnglighet ska kunna forenas med kraven pa en hallbar utveckling.
En rimlig slutsats dr att i en sddan l&ngsiktig inriktning ingar 16sningar som &r
effektiva fran bade ekonomisk och miljomaissig synpunkt.

Det bor ocksa framhallas att — oavsett de positiva effekter som en fortsatt region-
forstoring kan ha for tillvéixt och vélfard i olika delar av landet — maste dven har
den avvigning goras mellan olika konkurrerande intressen och mellan kostnad
och nytta med olika atgérder som é&r en stindig del av transportpolitiken. Olika
tillgédnglighetsforbattringar som avser andra mél én regionforstoring, t.ex. kopp-
lingarna till de internationella transportnéten eller insatser for att upprétthilla en
god inomregional tillgédnglighet 1 existerande LA-regioner, tavlar saledes till stor
del om samma resurser. Det géller dven 1 hog grad for insatser som syftar t.ex. till
att gora transportsystemen sikrare eller att skapa en béttre transportkvalitet for
néringslivet.

4.4 Atgarder i transportsystemet

Alla atgarder 1 transportsystemet har inte samma forutséttningar att leda till
regionforstoring. For att sélla ut de LA-regioner och de konkreta &tgarder som har
bést forutsittningar att bidra till regionfOrstoring har ett antal kriterier for vad som
kréavs for att en dtgird ska f4 denna typ av effekt tagits fram. Foljande kriterier har
valts:

e Kritiska restidsintervall

e Kiritiska befolkningsintervall

o Atgiirder som sitts i in regioner som redan ir nira att forstoras

e Arbetsmarknad och néringslivsstruktur

e (Graden av samordning med andra atgirder

e Anda kriterier
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Kritiska restidsintervall

Forskningen visar att tv métvariabler har en sdrstéllning ndr man ska karaktari-
sera en lokal arbetsmarknadsregion.”” Det ena 4r foretagens tillganglighet till
utbudet av olika kategorier av arbetskraft. Den andra ér hushallens tillginglighet
till olika kategorier av arbetstillfillen (eller arbetsplatser). Atgérder som reducerar
restiden 1 intervallet 20—60 minuter vid arbetspendling far enligt Borje Johansson
(2000) storre effekt pa resevolymen dn om restiden pa en ldnk minskar fran t.ex.
95 till 85 minuter. Att s ar fallet &r naturligt, eftersom fa véljer att arbetspendla
pa sé langa tidsavstand vilket innebdr att antalet pendlare som berors av fordand-
ringar pé restider Over 60 minuter i allménhet &r litet. Forskarna menar dock dven
att kinsligheten som sadan for restidsfordndringar skulle vara hogre i det angivna
intervallet. Det empiriska underlaget for denna slutsats forefaller dock begréansat —
1 realiteten vet vi 1 dag ganska lite om hur manniskors resmonster paverkas av
restidsvinster i olika tidsintervall.

Brytpunkten vid 60 minuter kan ifragaséttas dven av andra skél. I en studie
rorande regionala effekter av investeringar av hoghastighetstag slar t.ex. forfat-
tarna (Blum, Haynes & Carlsson, 1997) fast att tidspannet 20—40 minuter ir det
viktigaste nir det giller inomregionala arbetsresor.

Analyser utifrdn resvaneundersokningar (RES, SIKA) tyder pa att tiden for arbets-
resor ryms inom en timme for 95 procent av arbetstagarna, se figur 4.12 nedan.
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Figur 4.11. Arbetsresors fordelning pa olika restider — (endast enkelresor utan
nagot stopp pa vagen), genomsnitt for 1995-1998 Kailla: SIKA.

De genomsnittliga tiderna for arbetsresor varierar dock mellan olika regioner. I
Stockholmsomrédet nar tva tredjedelar arbetet inom 30 min medan motsvarande
andel for landets 6vriga H-regioner r ca 90 procent. Fér Stockholmsomradet kan
det séledes vara relevant att studera mojliga restidsvinster inom tidsintervall upp

” De lokala arbetsmarknadsregionerna formeras efter vissa kriterier pa pendlingsstrommarna
mellan olika kommuner. En LA-region bestér av en eller flera kommuner beroende pé hur
omfattande pendlingen dver kommungrénserna ar.
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till en timme. Denna tidsram &r dock sannolikt inte lika relevant for andra delar av
landet, dér tidsvinster inom restider som é&r ldngre &n 45 min atminstone
kortsiktigt kan véintas f4 mindre effekt darfor att ytterst fa resor tar langre tid.

En logisk slutsats av bade Johansson och RES ir att atgérder i transportsystemet
som leder till restidsminskningar inom en timme forefaller ha storre potential att
bidra till regionforstoring én atgérder som ger effekter pé langre restider. Ett
rimligt kriterium fOr att en atgérd ska bidra till regionforstoring dr att den ger en
pataglig effekt 1 intervallet upp till 60 minuters restid till arbetet.

Mot bakgrund av ovanstdende ar det rimligt att satta upp kriteriet att for att en
atgard ska fa en pataglig regionforstoringseffekt bor den sénka restiden i eller ner
till restidsintervallet 20-40 minuter. Atgérder som gor nytta i detta intervall kan
diirmed antas ha storre effekt pa regionforstoring fn andra atgirder. Aven atgirder
som minskar restiden i intervallet 40-60 minuter, eller ner till detta intervall, kan
véntas fa viss effekt. Sjélvfallet har dven atgérder som minskar dnnu léngre
restider betydelse for de manniskor som berors, vilket kan bli allt fler t.ex. nar
arbetsmarknaden stiller allt storre krav pa specialkompetenser.

Kritiska befolkningsintervall

Regionforstoring 1 vissa befolkningsintervall har sannolikt battre forutséttningar
an andra att paverka den regionala tillvaxten. En rimlig slutsats &r att effekterna av
att binda ihop tva sma lokala arbetsmarknadsregioner ofta blir relativt begriansade.
Om man ddremot lyckas koppla en mindre region till en stérre universitets- eller
storstadsregion sé kan detta ge betydande effekter i synnerhet fér den mindre
regionen.

Ett kriterium for regionforstoringseffekter av en viss dtgird i transportsystemet ar
om integreringen i en ny LA-region fér till f6ljd att ndgon av de tidigare sjalv-
stindiga LA-regionerna hamnar i en region med avseviért storre befolkning. En
hypotes ar att effekten av regionforstoring blir stérre om man knyter en liten eller
medelstor region till en expansiv storstads- eller universitetsregion, &n om man
knyter ihop tva glesbygdsregioner.

Atgérder som sétts in i regioner som redan &r néra att férstoras

Vissa LA-regioner dr redan i dag nira att integreras med andra. Det tyder pé att i
dessa regioner redan nu finns starka krafter som verkar for regionforstoring.
Atgirder som sitts in i dessa LA-regioner har rimligtvis extra goda forutsittningar
att bidra till regionforstoring om de i 6vrigt dr vdl avvigda. Darfor bor ett
kriterium for att bedoma huruvida atgirder 1 transportsystemet har goda
forutséttningar for regionforstoring vara om de berérda LA-regionerna redan i
dagsliget dr ndra en statistisk integrering. Vid en sddan bedémning kan man bl.a.
utga ifran om forslagen berér LA-regioner som:

e ligger i granssnittet mellan de faktiska 100 LA-regionerna (1998) och
NUTEKSs framtida 81 LA-regioner
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e ir ndra att integreras med varandra enligt den statistiska indelningsgrunden for
LA-regionerna.

Arbetsmarknads- och néringslivsstruktur

Foretagens beroende av den regionala produktionsmiljon varierar mellan olika
typer av foretag. Enligt Jonsson, Lundquist & Olander (1999) kan man tala om tva
huvudgrupper nir det géller styrkan i foretagens hemmabasberoende. ”Den forsta
gruppen innefattar foretag som 1 hogsta grad, for sin konkurrensférmaga och
expansion dr beroende av de forhdllanden som rdder 1 den regionala produktions-
miljon. I huvudsak aterfinns dessa inom den tillvixande forskningsintensiva
industrin men ocksa inom den stagnerande arbetsintensiva sektorn samt bland
smaforetagen. Den andra gruppen visar ett mycket svagt beroende av regionala
forhallanden. Inom denna senare grupp ryms bl.a. de stora multinationella
foretagen inom de mogna kunskapsintensiva och kapitalintensiva sektorerna.”

Drygt hdlften av industrin skulle ddrmed inte lata sig paverkas i ndgon storre
utstrdckning av atgédrder som syftar till att fordndra olika forhallanden i
produktionsmiljon, t.ex. atgirder for att forbdttra transportsystemet. De foretag
som dr mer kdnsliga for den regionala produktionsmiljons utseende borde ddremot
vara en "béttre maltavla" for den regionala néringspolitiken. Detta forutsitter
emellertid att de faktorer som &r av central betydelse for dessa foretag kan
paverkas med politik och planering. Enligt Jonsson, Lundquist & Olander ar tros-
kelvdrdena for den forskningsintensiva sektorn sa hoga att den kritiska massa som
behdvs bara kan uppnas i storstadsregionerna och nagra fa universitetsregioner.

Déremot forefaller det som om de faktorer i den lokala produktionsmiljon som é&r
av storst betydelse for den arbetsintensiva sektorn och for smaforetagen &r lattare
att paverka. Atgirder inom transportsystemet kan t.ex. underlitta inomregionala
transporter och leda till regionforstoring. Detta kan forbéttra arbetsmarknadens
funktionssétt, 6ka den kritiska massan av verksamheter samt forbattra maojlig-
heterna till ndtverksbyggande. Detta kan fa effekter for den arbetsintensiva
industrin vid relativt l1dga troskelvérden.

Om foretagskluster kan identifieras i1 en viss region kan klustrens funktion stodjas
genom atgérder som underléttar de inomregionala transporterna och/eller forbatt-
rar tillgdngligheten till de internationella transportnédtverken. Slutsatsen blir att de
atgérder, som gors inom transportsystemet for att 6ka den regionala tillvéxten,
maste skrdddarsys efter varje regions néringsliv for att bli framgangsrika.

Av ovanstaende kan man dra slutsatsen att, allt annat lika, blir effekterna av
regionforstoring storre i LA-regioner dir den forskningsintensiva sektorn (F-
sektorn) och/eller den arbetskraftsintensiva sektorn (A-sektorn) dr overrepresen-
terade. Aven i LA-regioner dir det finns regionala niringslivskluster kan atgirder
1 transportsystemet som syftar till regionforstoring fa stor effekt.

Man kan dven anta att stora skillnader 1 arbetsloshetsniva mellan angransande LA-
regioner ar en stark drivkraft for regionforstoring om inte restiderna ar for langa.
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Fragan om det ger storst effekt att knyta thop LA-regioner med lika eller olika
néringslivsstruktur har inget givet svar. Svaret beror bl.a. pd om man har ett
statiskt eller dynamiskt perspektiv, dvs. om framst ser till kortsiktiga eller
langsiktiga effekter. Stellan Lundberg pekar i rapporten, Kriterier for regional
funktion, fran 1996 pa att arbetsmarknaderna i Norrlands kustland skulle kunna
fungera béttre om industriorter och orter dominerade av offentlig sektor skulle
kunna knytas samman till gemensamma arbetsmarknader. Obalanserna mellan
mans- och kvinnodominerade lokala arbetsmarknader skulle ddrmed kunna
minskas med lagre arbetsloshet och béttre matchning som resultat.

Detta beror komplexa samband dér man som Lundberg hdvdar ett dynamiskt per-
spektiv och argumenterar for att forbéttrade pendlingsmdjligheter mellan t.ex. en
universitetsregion och en industriregion har goda forutsittningar att fa positiva
effekter. Det beror bl.a. pa att 6kade mojligheter till kontakter mellan néringsliv
och forskning pa sikt kan ge positiva regionala utvecklingseffekter. Om utveck-
lingen gér mot 6kad regional specialisering maste & andra sidan bade industri-
produktion och universitets- och forskningsmiljoer na en kritisk massa for att
konkurrera med liknande miljéer i andra ldnder. Detta skulle kunna innebéra att
t.ex. tvd industrikommuner, vars naringsliv domineras av foretag i narliggande
branscher, skulle vinna pa regionforstoring.

Viktigt att atgérder samordnas

Forutsdttningarna for att atgirder 1 transportsystemet ska leda till regionforstoring
paverkas dven av hur dessa atgirder samspelar med:

e varandra (dvs. med andra atgirder inom transportsystemet)

e andra atgérder, t.ex. bebyggelse, arbetsplatser service m.m. som regleras i
fysisk planering

e Ovriga regionala utvecklingsatgérder.

Om man t.ex. satsar stora resurser pa regionala snabbtag paverkas utfallet i antalet
resande av kvaliteten i anslutande végnit och trafik, tillgédng till parkeringsplatser
etc. Aven stationens lige i forhallande till ortens centrum kan vintas paverka
resandeutvecklingen. Andra exempel kan vara samspelet mellan satsningar pa
hogskolor/universitet och utbyggnad av transportsystemet. For studerande som
har tillgang till egen bil i mindre utstrackning dn andra far tillgdnglighet med
kollektivtrafik till den hogre utbildningen sérskild betydelse. En slutsats dr att det
1 underlaget for beslut om stora satsningar pa atgirder i transportsystemet bor
finnas allsidiga analyser av sambandet mellan investeringarna och
samhillsutvecklingen 1 dvrigt.

Andra kriterier

Andra faktorer som paverkar forutsittningarna for om dtgéirder i transportsystemet
ska leda till regionforstoring framgar av t.ex. Chesire (1995), som podngterar
vikten av ett organiserat parlband av jarnvégsstationer med vél fungerande
matarsystem (kollektivtrafik men ocksa biltrafik) for att fa igdng en fungerande
pendling och effektivt resursutnyttjande av regionforstoringstyp. Root och
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Fielding (1996) kommer 1 en studie fram till en liknande standpunkt, ndmligen att
transportkorridorer kan gynna mer miljovianlig pendling — forutsatt att dessa
korridorer planeras utifran ett resendrsperspektiv och att de kollektiva
transporterna prissatts sé att de blir attraktiva. Regionforstoring underléttas alltsa
om funktionella transportkorridorer kan utvecklas som gor det mdjligt att skapa
effektiva system for pendling.

Kvaliteten pa transporterna ar ytterligare en aspekt som dr viktig i detta
sammanhang. Kottenhoff (se t.ex. Kottenhoff, 1994; Kottenhoff & Lind, 1996)
har vid flera tillfdllen visat att Kustpilens framgang i stor utstrickning hénger
samman med kvaliteten pa det rullande materialet (vagnar etc.). Det innebér att
den hoga kvaliteten — och kanske ocksa ett visst positivt symbolvérde — gjorde att
manga resendrer kom att vélja taget istdllet for bil eller buss. Ett annat kriterium &r
saledes att de kollektiva transporter som erbjuds haller hog kvalitet — bade vad
géller komfort och tidtabell — samt att de &r vil lankade till andra transportslag.
Mojlighet att arbeta under resan bidrar ocksa till att vissa grupper kan vara
beredda att acceptera ldngre restid dn annars till arbetet. Betydelsen av denna
aspekt varierar troligen mellan olika personer. For en person med akademiskt yrke
kan den ha stort virde, medan t.ex. en hantverkare kan ha svarare att anvinda
restiden for att arbeta.

Fér- och nackdelar med att anvédnda indelningen i LA-regioner som matt
pa regionférstoring

De kriterier som anvinds for att dela in landets kommuner i lokala arbets-
marknadsregioner baseras inte pa forskningsresultat om vid vilken pendlingsnivé
som olika kommuner kan anses integrerade med varandra. [ stéllet dr de resultatet
av en trial and error process. Kriterierna preciserades efter en rad tester med
alternativa kriterier och virden. Malsittningen med det slutliga valet av kriterier
var att f4 enhetliga regler samt ett resultat som 1 stort §verensstimmer med
méanniskors intuitiva uppfattning om hur indelningen i lokala arbetsmarknader bor
se ut. Den stora acceptans som indelningen i LA-regioner har fétt visar ocksa att
kriterierna fungerar relativt val.

Det ér dven en fordel att LA-regionens minsta byggsten dr den enskilda
kommunen. Detta gor att samspelet mellan den funktionella och administrativa
regionen underlittas. Aven det faktum att indelningen i LA-regioner i dag &r ett
relativt véletablerat och vélként matt pa regionforstoring talar for att anvénda
denna indelning som ett matt pa regionforstoring.

Det finns givetvis dven en rad nackdelar med att anvénda indelningen i LA-
regioner som ett matt pa regionforstoring. Den storsta nackdelen &r troligen att
LA-regionsindelningen &r ett absolut matt. Antingen ar regionerna integrerade
eller inte. Méttet sdger t.ex. ingenting om graden av integration inom en viss LA-
region. Vidare &r det problematiskt med pendlingskedjor som omfattar flera kom-
muner. Alla kommuner i en LA-region &r integrerade med centrum. Daremot kan
integrationen mellan tva randkommuner i olika vdderstreck vara mycket svag.
Olika kommundelar kan ocksa ha olika pendlingsmdnster. Detta géller sarskilt
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ytstora kommuner. Slutligen finns det vissa metodproblem med pendlings-
statistiken. Dessa beskrivs niarmare bl.a. i Transeks underlagsrappor‘[.23

Det kan tyckas som om nackdelarna med att anvinda indelningen i LA-regioner
som madtt pa regionforstoring dvervédger, men var slutsats ar 1 stéllet att detta métt
ar det minst ddliga som finns att tillgd om man pa ett 14ttforstieligt och
pedagogiskt sétt vill studera regionforstoring. Indelningen 1 LA-regioner bor dock
dven kompletteras med mer dynamiska matt, ddr man studerar forandringar i
pendlingsstrommarna mer ingéende.

3 Infrastrukturinvesteringars pdverkan pd regional tillginglighet-Exemplet forbdttrade vig- och
Jjdrnvdgsforbindelser Kristianstad-Lund 2001-01-17 TRANSEK AB
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5 Metoder for att analysera forutsattningar
for regionforstoring

5.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs olika forsok att analysera vilka effekter pa regionforstoring
atgirder 1 transportsystemet skulle kunna fa. Forst refereras en NUTEK-studie dér
forutséttningarna for att atgérder i transportsystemet skulle kunna paverka region-
forstoring 1 Norrbottens och Visterbottens ldn analyseras. Dérefter redovisas
resultat frdn nagra fallstudier i vilka effekterna pa bl.a. resande — sérskilt arbets-
resande — och tillgénglighet till arbetsplatser av olika jarnvagsprojekt berdknas.
Analyserna har genomforts med hjidlp av SAMPERS-modellen och har inriktats
pa investeringar som skulle ge patagliga restidsvinster inom tidsintervall av
sarskild betydelse for arbetspendling.

Savil NUTEK:s studie som konsultuppdragen redovisas i sin helhet som
underlagsrapporter till denna rapport.

5.2 Kan atgarder i transportsystemet paverka
regionforstoring i 6vre Norrland?

En utgangspunkt for denna analys har varit SCB:s senaste statistiska indelning 1
lokala arbetsmarknadsregioner. Indelningen baseras pa pendlingsstatistik fran
1998. Analysen genomfors genom att forhallandena i Norrbottens och
Visterbottens 1dn provas mot de viktigaste av de kriterier for regionforstoring som
beskrevs 1 kapitel 4, dvs:

e Kritiska restidsintervall
e Kiitiska befolkningsintervall
o Atgiirder som sitts in regioner som redan ir nira att forstoras

e Arbetsmarknads- och ndringslivsstruktur

Syftet med delstudien ar att arbeta fram en metod for grundldggande analyser av
forutséttningarna for regionforstoring. Forhoppningen ér att den analys som gors
hir ska kunna tjdna som exempel och inspirationskélla for liknande studier av
forhallandena i andra delar av landet. Det &r viktigt att betona att den analys-
modell som anvinds inte gér ansprak pa att vara det slutgiltiga svaret pa hur en
regionforstoringsanalys bor utformas. Modellen som valts dr relativt enkel och
rudimentdr till sin karaktér, och dess framsta styrka ar troligen att den ar léttfattlig
och pedagogisk.
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Regionforstoring har hittills framst skett i kustlandet

En jamforelse av 1970 ars indelning 1 LA-regioner 1 Norr- och Visterbottens lédn
med motsvarande indelning 1998 visar att regionforstoringen framst dgt rum 1
kustlandet. Nordmaling har knutits till Ume& LA-region, som diarmed har vuxit
frén 5 till 6 kommuner. Vidare har Pited och Boden knutits till Luled LA-region,
som 1970 bara bestod av Luled kommun. Aven Alvsbyn knéts under en period till
Luled LA-region, men sedan 1994 har denna kommun ater utgjort en egen region.
Alvsbyn ligger emellertid nu ater precis pa grinsen till att pa nytt anslutas till
Luled LA-region. En annan fordndring &r att Norsjo numera ingar i Skellefted LA-
region.

I inlandet har bara ndgra mindre férdndringar dgt rum. Lycksele och Mala har
knutits ihop till en gemensam LA-region under perioden. I ett fall har
utvecklingen t.o.m. gatt i motsatt riktning. Jokkmokk och Géllivare, som 1970
utgjorde en gemensam LA-region, har numera ater separerats till f6ljd av minskad
pendling mellan de bdda kommunerna.

Kritiska restidsintervall

I ett forsta steg har vi undersokt om de geografiska avstdnden mellan olika orter 1
Norr- och Visterbottens 1dn dr sddana att regionforstoring genom okad arbets-
pendling 6verhuvudtaget dr mojlig. I foregdende kapitel definierades en restid pé
upp till 60 minuter fran dorr till dérr vid arbetspendling som en grians for vad som
kan betraktas som en rimlig restid.

Om man ska {3 till stdnd storre fordndringar i ménniskors beteende méste dock
restiden troligen ner till intervallet 20-40 minuter, eller minskas inom detta
intervall. Atgirder i transportsystemet som gor nytta i detta intervall kan dirmed
antas ha stdrre regionforstoringseffekter in andra atgirder. Aven atgirder som
sdnker restiden i intervallet 40—60 minuter eller ner till detta intervall kan véntas
fa en viss effekt. Utgangspunkten for analysen av kritiska restidsintervall 1 detta
avsnitt dr dérfor att restidena vid arbetspendling méste ner till 60 minuter eller
darunder for att daglig pendling ska upplevas som ett realistiskt alternativ.

Fagelvdgen mellan tva orter ger grov bild av om regionférstoring &r méjlig

En restid vid arbetspendling pa hogst 60 minuter innebédr med Iétt schablon-
rakning att avstandet absolut inte fr vara mer dn 100 km fagelvégen for att det
ska vara teoretiskt mojligt att skapa forutsdttningar for bilpendling (110-vég plus
anslutningar) med hjélp av atgérder i vigsystemet. Motsvarande siffra for
tdgpendling dr 150 km (drygt 150 km/h plus tid for anslutningsresor). Dessa
maximiavstand for daglig arbetspendling dr dock hogt rdknade och bor betraktas
som en teoretisk grins for vad som ar tekniskt mgjligt att uppna om ingen héansyn
behover tas till kostnaderna. Syftet dr att undersdka om regionforstoring mellan
tva orter Overhuvudtaget &r teoretiskt mojlig.
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Tatorterna maste vara relativt stora for att vara intressanta ur ett regionforstorings-
perspektiv. Darfor har kriteriet minimum 3 000 invénare valts. Vissa mindre
tétorter ingér ocksa eftersom de bedoms ha fler intressanta malpunkter én vad
storleken egentligen indikerar. Darfor har d&ven huvudorterna i LA-regionerna
tagits med, 4ven om de inte har 3 000 invanare, nér vi studerat restiderna 1 olika
relationer. Aven de orter i Jimtlands och Visternorrlands lin, som ligger nira
grinsen till Visterbottens 14n, har inkluderats 1 analysen eftersom arbetspend-
lingen som bekant inte gor halt vid 1dnsgransen. De tatorter som ingar i analysen
framgar i NUTEK:s underlagsrapport om regionforstoring.

Flertalet tatorter har mindre &n 100 kilometer till storre tatorter i
angrénsande LA-regioner

Samtliga 60 strackor mellan titorter i angrdnsande LA-regioner har listats och
mitts med hjilp av GIS-programmet, Data on the map.** Det ir viktigt att komma
ihag att de uppmaitta avstanden ar fagelavstand, dvs. den teoretiskt kortaste vigen
mellan tva punkter. Detta innebir att den kortaste viagen mellan tva titorter i1 vissa
fall gar over fjall eller 6ver vatten.

Tanken med att ta fram fagelavstdnden mellan tdtorter &r att analysera i vilka fall
det skulle vara teoretiskt mojligt att uppné regionforstoring med hjélp av atgarder
1 transportsystemet. Det géller under forutséttning att man inte behover ta nagon
hénsyn alls till kostnaderna eller andra omsténdigheter. I minga fall skulle det
t.ex. vara helt orealistiskt att bygga de jarnvagar, som skulle behovas, likvil som
att bedriva tagtrafik mellan de aktuella orterna. Investerings- och trafikerings-
kostnaderna skulle helt enkelt vara for stora och befolkningen for liten for att det
ska vara realistiskt att satsa pa tagtrafik pd ménga striackor.

Av de 60 strickor mellan nérliggande storre titorter i angrdnsande LA-regioner,
som NUTEK studerat narmare, dr drygt hélften (35) kortare &n 100 kilometer.
Detta innebdr att néstan hilften av strackorna (25) &r sé langa att det inte ens i
teorin gar att skapa forutsittningar for daglig arbetspendling med bil. Endast 4
relationer dr dock ldngre dn 150 kilometer, dvs. 6ver den gréins dér det skulle vara
teoretiskt mojligt att under idealiska forhdllanden arbetspendla med tag.

Analys av potentialen fér regionférstoring med bil

Pé& uppdrag av NUTEK har Vigverket tagit fram kortiderna pé de aktuella
végstrackorna. Uppgifterna om végstandard &r fran 1998. Darfor kan de 1 vissa

fall vara inaktuella, men generellt bor de stdimma ganska vil med dagens situation.

Av de 60 relationer som studerats skulle det, som redan nidmnts, rent teoretiskt
vara mojligt att kora 35 med bil pd mindre dn en timme, dvs. figelavstandet ér
kortare @n 100 kilometer. Detta forutsétter dock att man befinner sig i ”den basta
av vérldar” dir det dr 110-vdg av bra standard i princip hela vdgen, samt att det
inte finns trangsel eller problem med déligt viglag etc.

** Vilka strickorna r och hur langa de ér framgar av NUTEKSs underlagsrapport
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Verkligheten ser dock lite annorlunda ut. Av de 35 striackor, som &r kortare én 100
kilometer fagelvidgen, gir 20 stycken att kdra med bil pad 60 minuter eller mindre.
Sex av strickorna tar mindre @n 40 minuter att kora. Tre tar mellan 40 och 50
minuter att kora, medan elva tar mellan 50 och 60 minuter att kora med bil.
Atgirder i vigsystemet som kortar dessa kortider ytterligare forbittrar givetvis
forutséttningarna for 6kad arbetspendling 6ver dagens LA-regionsgréinser.
Potentialen for sddana atgérder forefaller dock vara relativt begrénsad, vilket vi
aterkommer till langre fram.

I detta sammanhang &r det ocksa viktigt att komma ihag att for att pendlingen ska
ta riktig fart maste det finnas nagot attraktivt att pendla till, dvs. lediga arbeten for
de arbetslosa och bittre jobb for den som redan har ett arbete.

Av de 15 striackor som inte gér att kdra pd 60 minuter eller dar under, trots att
avstandet fagelviagen ar kortare dn 100 kilometer, dr 12 mellan 80 och 100
kilometer ldnga. Avstandet forefaller alltsé vara huvudforklaringen till den 14nga
kortiden. Detta tyder pa att gransen pa 100 kilometer fagelvégen kan vara for hogt
satt. Andra orsaker som forklarar de langa kortiderna pé vissa strackor dr 14g
genomsnittshastighet p.g.a. dalig vdgstandard och att korvagen ar avsevirt ldngre
an figelvdgen. Forklaringen kan givetvis ocksa ligga i en kombination av olika
faktorer.

Genomsnittshastigheten pé de studerade strackorna dr dock dverlag hog.
Medelviérdet for genomsnittshastigheterna pd de 60 strickorna dr 88 kilometer 1
timmen. Pa fem av de studerade strickorna ligger genomsnittshastigheten dock
under 80 kilometer i timmen.

Ett annat alternativ &r att korta restiderna genom att ge vdgarna en rakare
strackning. I genomsnitt dr den snabbaste kdrvigen med bil 24 procent langre dn
figelviigen. Aven dessa siffror har tagits fram med hjilp av Vigdatabasen. Sex av
de 15 strackor som &r kortare dn 100 kilometer figelvdgen, men som tar mer dn 60
minuter att kora med bil, &r mer 4n 30 procent ldngre dn fagelvdgen. Tva av de
strackor som tar mindre dn 60 minuter att kora dr mer @n 40 procent ldngre dn
fagelvdgen. Ytterligare fyra av de strickor, som i dagsldget gar att kdra pa kortare
tid &n 60 minuter, dr mer dn 30 procent ldngre &n fagelvigen.

Slutsatser om kritiska restidsintervaller

e Svirt att dstadkomma nigra storre regionforstoringseffekter med vigatgirder
Generellt sett kan man konstatera att genomsnittshastigheterna pd de aktuella
vigstrickorna redan i dag dr hdga. Aven om det ir svért att se att man genom
atgérder 1 vigtransportsystemet i genomsnitt skulle kunna minska restiderna med
bil och buss sarskilt mycket, kan det dock finnas enskilda strackor dér atgirder
skulle kunna leda till att man kommer ner i kortider som ar mer attraktiva for
daglig arbetspendling dn dagens.

Det dr dock svart att dra nagra sékra slutsatser om var insatser dr mest befogade

for att sdnka restiderna med bil utan att i detalj studera de exakta geografiska
forhallandena 1 varje enskilt fall. I forsta hand bor man titta ndrmare pa de
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strackor som har laga genomsnittshastigheter och/eller innebér en lang omvag i
relation till fagelvdgen och dér forutsdttningarna ar goda att minska restiderna i
intervallet 20—40 minuter eller ner till detta intervall. I andra hand bér man studera
de strackor dér dtgirder i vaginfrastrukturen kan bidra till att minska restidena i
intervallet 40—60 minuter eller ner till detta intervall. Ett antal sddana striackor har
identifierats och presenteras i matrisform langre fram i detta avsnitt. Se dven en
NUTEK:s underlagsrapport om regionforstoring, for en mer detaljerad analys.

e Lag standard pd busstrafiken motverkar regionforstoring

Slutsatserna nir det géiller busspendling &r 1 stort sett de samma som for bil-
pendling, eftersom det dr samma végsystem som utnyttjas. For att busstrafiken ska
kunna bidra till regionforstoring krdavs dock 1 manga fall titare och snabbare
forbindelser &n vad som finns i dag. Genomgangen av restider med buss, visar
med reservation for felkéllor att arbetspendling med buss 1 manga fall inte ar ett
attraktivt alternativ, trots att kortiden med bil pd samma stricka ligger under 60
minuter. Orsaken till de 1anga restiderna med buss ar framst lag turtéthet och
manga byten. Den l14ga standarden pa dessa bussforbindelser forsvarar regional
utveckling genom regionforstoring. A andra sidan kan det vara s4 att trafikant-
underlaget dr for litet for att det ska vara ekonomiskt forsvarbart att hgja
standarden pé busstrafiken. I Naturvardsverkets rapport, Trafik, miljo och tillviixt -
Gar det ihop? ges dock exempel pa hur kollektivtrafik i glesbygd kan géras mer
tillgédnglig och attraktiv.

o [ kustlandet kan det finnas forutsdttningar for regionforstoring med tdg

I dagsléget trafikeras bara 3 av de studerade 60 strickorna med tdg. En forklaring
till de fa tdgforbindelserna dr att man en gang i tiden av bl.a. militdra skil valde att
dra stambanan en bit in i landet istéllet for l1angs kusten dér de storsta stiderna
ligger. En annan forklaring &r att stora delar av de bdda lédnen dr mycket
glesbefolkade och ddrmed mindre ldmpade f6r persontrafik pa jairnvag.

I kustlandet kan det finnas relativt goda forutséttningar for regionforstoring med
hjélp av tagsatsningar. Botniabanan &r ett exempel pa en ny banstrdckning dér
regionforstoringsaspekten dr av intresse. Banan dr en helt ny jarnvégsstrackning
mellan Adalen och Umea pa ca 200 km och en upprustning av den drygt 10 mil
langa Adalsbanan mellan Sundsvall och Nyland i Adalen. Ett avtal ér triffat
mellan staten och den berdrda regionen om att bygga Botniabanan och man har
borjat bygga bandelen mellan Ornskoldsvik och Husum.

De kalkyler som gjordes infor beslutet att bygga banan visade att storre delen av
banans intékter viantades fran langviga, interregional persontrafik och i nagon
man fran godstrafik. Stora forvéntningar knyts emellertid ocksa till banans
regionala effekter och da sérskilt till ett 6kat utbyte inom arbetsmarknad och
néringsliv i relationen Ornskoldsvik — Umed. Kommunerna i denna relation har en
befolkning pa ca 170 000 invanare, varav drygt 100 000 i Umeé. Enligt SCB:s
pendlingsstatistik var det ar 1997 drygt 130 personer som pendlade i vardera
riktningen mellan Ornskoldsvik och Umea.

For strickan mellan Umed och Ornskdldsvik, ca 10 mil, innebér den nya banan en

restid pd ca 45 min vilket &r en halvering av den restid pd ca 1 ’2 tim med dagens
busstrafik. Anslutningsresorna till och fran tagstationerna bor dirmed inte
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Overstiga 15 min om en arbetsresa pa denna stricka ska klaras pd en timme, vilket
enligt ovan &r den tidsrymd inom vilken de flesta arbetsresor gors.

Inom regionen redovisade man infor beslutet om att bygga Botniabanan en
rapport” i vilken anges att produktivitetsforbattringar inom néringslivet,
kompetensforsorjning m.m. ger effekter pa resandet som inte helt fangas i de
prognossystem som tillimpas i den nationella infrastrukturplaneringen.

Aven Norrbotniabanan mellan Umeé och Haparanda, som 4nnu s linge bara
finns pa idéstadiet, skulle kunna bidra till regionforstoring. Det dr rimligt att anta
att Botniabanan och Norrbotniabanan skulle géra det mojligt att 6ka arbets-
pendlingen mellan de storre titorter som ligger som ett pirlband ldngs
Norrlandskusten. I dagsldget tar det ndmligen for lang tid att kora bil mellan
manga av dessa orter for att det ska vara attraktivt att arbetspendla.

Om forslaget till en Norrbotniabana®, totalt ca 40 mil, skulle forverkligas far
invénarna i orterna Umed — Skelleftea — Pitea — Lulea- Kalix — Haparanda/Torneé
bittre pendlingsmdjligheter med tag 1 minst en relation. Sérskilt pa strickorna
Umeé — Skelleftea (108 km) och Skelleftea — Lulea (108 km) skulle nya taglinjer
innebdra att restiden kan sdnkas markant ned till en niva som blir intressant for
arbetspendling, dvs. under en timme.

Generellt sett skulle etableringen av nya taglinjer gora det mojligt for nya kate-
gorier att ldngpendla, t.ex. korkortslosa och personer som inte har tillgang till bil.
Dessutom é&r det for vissa kategorier mdjligt att utnyttja restiden med tag for
arbete. Nackdelen &r att ldnga anslutningsresor snabbt minskar eller raderar ut de
restidsvinster som snabbtag innebér jamfort med bil. De forstnimnda lampar sig
darfor bést for resor fran centrum till centrum. Av betydelse for i vad mén snabb-
tdgssatsningar ska kunna bidra till regionforstoring &r stationernas ldage i forhall-
ande till de viktigaste mdlpunkterna, att nya stora arbetsplatser som sjukhus och
universitet lokaliseras sé att de far en hog tillganglighet till snabbtagsstationerna
och att det finns bra anslutningstrafik.

Kritiska befolkningsintervall

I kapitel 4 redovisades forskningsresultat som visar att LA-regioner med stor
befolkning, allt annat lika, har béttre tillvaxtforutsittningar &n LA-regioner med
liten befolkning. Resultaten tyder dven pd att det finns troskeleffekter nér det
géller regionforstoring. Effekterna av att knyta en glesbygdsregion till en expansiv
storstads- eller universitetsregion blir t.ex. med stor sannolikhet storre &n om man
knyter ihop tva glesbygdsregioner. Vi har valt att kalla detta kriterium for kritiska
befolkningsintervall.

*Botniabanans effekter for niringsliv, arbetsmarknad, kompetensforsirjning och miljé, Infraplan
AB, 1996
*® Norrbotniabanegruppen som bestér av berrda kommuner och linsstyrelser
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Vi har analyserat 1 vilken mén det & mojligt att vidga de lokala arbetsmarknads-
regioner som ligger i Norr- och Visterbotten och ingér i regionfamilj 1-37 (dvs.
regioner som har en relativt stor titort som huvudort). I de studerade lédnen finns
2-3 sadana regioner. Umea och Luled samt Ostersund, som visserligen ligger i
Jamtlands l&dn, men vars influensomrade stracker sig eventuellt upp till sodra
Visterbotten. Effekten av att knyta andra LA-regioner i omradet till dessa
expansiva regioner kan alltsa forvéntas bli storre 4n av andra mojliga fall av
regionforstoring. Aven forutsittningarna for regionforstoring ér storre eftersom
stora titorter 1 allmént har fler arbetstillfallen, dvs. det finns mer att pendla till.
Fragan ar sdledes om det dr mojligt att med kommunikationsatgérder knyta “nya”
LA-regioner till Umea-, Luled- och Ostersundsregionerna.

En 6versiktlig analys tyder pa att det kan finnas skél att ndrmare studera om
atgérder i transportssystemet skulle kunna leda till att:

e Ornskoldsvik knyts till Ume4 (alternativt Sundsvall)
e Skelleftea knyts till Umea eller Luled
e Kalix och eventuellt &ven Haparanda knyts till Luled

e Alvsbyn knyts till Lule4 (r redan niira att integreras).

Byggandet av Botniabanan och ett forverkligande av Norrbotniabanan ér de
kommunikationsprojekt som forefaller ha bist forutsattningar for att vidga
arbetsmarknaderna 1 Norr- och Visterbottens kustland. Dessa atgirder skulle
troligtvis fa stor effekt i kritiska befolkningsintervall. Daremot forefaller det
svarare att hitta nagra fall dir utpraglade glesbygdsregioner kan knytas till
expansiva universitets- och hogskoleregioner.

Atgirder som sitts in i regioner som redan dr nara att forstoras

Om man granskar SCB:s kérning av 1998 ars pendlingsstatistik, som resulterade 1
att det finns 100 lokala arbetsmarknadsregioner, kan man notera att det finns ett
antal kommuner som dr mycket ndra eller ganska néra att anslutas till en annan
LA-region. Man kan konstatera att Alvsbyn ligger precis pa griinsen till att ater
knytas ihop med Luled lokala arbetsmarknadsregion.

Andra kommuner som dr relativt ndra att knytas till en annan nirliggande LA-
region dr Dorotea, som &r néra att knytas till Strémsund, samt Haparanda, som &r
ndra att knytas thop med Kalix. Kalix i sin tur dr ndra knytas thop med Luleas
lokala arbetsmarknadsregion.

Jamforelsen mellan SCB:s 100-indelning och NUTEKSs normativa 81-indelning
leder fram till att det finns en potential for regionforstoring mellan Alvsbyns och
Luleas LA-regioner. Det bor d&ven undersokas vidare vilka forutsdttningar det
finns for regionforstoring mellan Dorotea, Vilhelmina och Asele.

" Regionfamilj 1 ir storstadsregioner, regionfamilj 2 ir universitets- och hogskoleregioner och
regionfamilj 3 &r regionala centra.
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Arbetsmarknad och naringslivsstuktur

Det ér ansldende att samtliga kommuner utom Pited, som har hogst total
arbetsloshet, utgor egna LA-regioner. Arbetslosheten 1 de LA-regioner som bestar
av fler 4n en kommun forefaller alltsa att vara ldgre dn i de LA-regioner som bara
bestir av en kommun. Detta dr naturligtvis 1 hog grad en funktion av att LA-
regioner som innehéller flera kommuner ocksa ofta innehéller en storre titort med
mer diversifierat naringsliv.

Sammantaget kan man sidga att Botniabanan och Norrbotniabanan forefaller vara
de atgdrder inom transportsystemet som har bést forutséttningar att koppla LA-
regioner med hdg arbetsloshet till regioner med ligre arbetsloshet. Aven en
forbattrad vag mellan Storuman och Sorsele kan dock forvéntas fa en viss
regionforstoringseffekt.

Sammanfattande analys — Regionforstoring i Norrbottens och
Vasterbottens lan

Slutligen gors ett forsok till sammanvégd analys av forutsdttningarna for
regionforstoring i Norr- och Visterbotten. Ett antal relationer har valts ut och
studerats ndrmare med avseende pendling idag, skillnader i forvérvsfrekvenser
samt nédringslivssammanséttning. Nedan har de relationer som uppfyller de olika
kriterierna for regionforstoring lagts in i en matris.

Tabell 5.1. Uppfyllandet av olika kriterier for regionforstoring i Norr- och
Vésterbottens lan presenterat i matrisform. Befintlig restid inom parentes.

1. Kritiska restidsintervall Vag Tag

Mojligt att minska restiden i Alvsbyn — Boden (33)

intervallet 20-40 minuter eller Overtorneé — Overkalix (35)

ner till detta intervall Vilhelmina — Dorotea(38)
Alvsbyn — Lulea(43)

Mojligt att minska restiden i Sorsele — Storuman (57) Kiruna — Géllivare (b) (58)

intervallet 40-60 minuter eller Lycksele — Asele (63) Ornskéldsvik — Umea (p)

ner till detta intervall Arjeplog — Sorsele (66) Umea — Skelleftea (i)
Gallivare — Jokkmokk (70) Skelleftea — Lulea (i)
Overkalix — Boden (76) Haparanda — Kalix — Lulea (i)
Kiruna — Géllivare (77) Alvsbyn — Lulea (b) (62)
Overkalix — Haparanda (78)

2. Kritiska befolkningsintervall Ornskéldsvik — Umea (p)

Umea — Skelleftea (i)
Skelleftea — Lulea (i)
Haparanda — Kalix — Lulea (i)
Alvsbyn — Luled (b)

3. Regioner som redan ar pa vag | Alvsbyn — Lulea Alvsbyn — Boden (b)
att forstoras Vilhelmina — Dorotea Alvsbyn — Lulea (b)
Vilhelmina — Asele Haparanda — Kalix — Lulea (i)

Asele — Dorotea
Dorotea — Strémsund
Haparanda — Kalix

Kalix — Luled
4. Arbetsmarknad och
Naringsliv
Mojligt att knyta orter med hég | Sorsele — Storuman Ornskéldsvik — Umea (p)
arbetsloshet till orter med lagre | Kalix — Lulea Umea- Skelleftea-Pitea- Lulea (i)
arbetsloshet Alvsbyn — Lule& Haparanda — Kalix — Luled (i)

Anmarkning: b = befintlig jarnvag; p = planerad jarnvag dvs. under byggnad; i = projekt som bara finns pa
idéstadiet.

SIKA Rapport 2001:3



59 SIKA

Satsningar pa snabbtag férefaller ge stérst regionférstoringseffekter

Norrbotniabanan uppfyller samtliga kriterier i matrisen ovan. Den pébdrjade
Botniabanan uppfyller samtliga kriterier utom mojligtvis paborjad region-
forstoring. Aven Alvsbyns anknytning till Luled LA-region faller ut p4 flera
kriterier, men hér kan det ifrigasittas om transportsystemet utgor ett stort hinder
for regionforstoring. Mojligtvis skulle béttre tag- och bussforbindelser kunna fa
vissa regionforstoringseffekter.

Pé vigsidan dr det svarare att se ndgra mer mirkbara regionforstoringseffekter.
Atgirder i vigsystemet forefaller dock ha vissa forutséttningar att bidra till
regionforstoring mellan Sorsele och Storuman. Aven pa nigra andra striickor
forefaller atgérder i vigsystemet kunna ge vissa mindre regionforstoringseffekter.
Se NUTEK:s underlagsrapport om regionforstoring for en mer detaljerad analys
av var och en av strickorna i matrisen.

5.3 Prognoser over effekter pa regionforstoring av storre
infrastrukturprojekt

I resterande del av detta kapitel redovisas resultat fran konsultuppdrag att med
SAMPERS-systemet belysa hur infrastrukturprojekt kan paverka resande och
arbetspendling samt tillgdnglighet till arbete och hogre utbildning. Uppdragen har
avsett att belysa effekter av foreslagna omfattande sparutbyggnader langs
strickorna Givle-Sandviken — Falun — Borlinge®® samt Kristianstad — Lund®. I
den senare studien analyseras dven effekter av motorvagsutbyggnad ldngs samma
stracka. Rapporterna sammanfattas kort nedan och ingar i sin helhet som bilagor
till redovisningen av uppdraget.

Vi har dven tillgang till en idéstudie®® av potentialen for regionalt tagresande i
Vistsverige ar 2010 samt en forstudie av utbyggnad av en del av strackan
Goteborg-Boras. SAMPERS-systemet har anvinds som bas dven for dessa
studier.

En studie har ocksa pabdrjats av effekter av utbyggnad av Nykdpings-
Ostgoétalinkarna (Stockholm — Nykdping — Norrkdping — Linkdping). Denna
studie fardigstélls under varen och kommer att vara tillgdnglig som sarskild
rapport pa SIKA

De studerade objekten har valts utifran kriterier om tidsvinster i kritiska tids-
intervall m.m. som diskuteras 1 foregaende kapitel. De modellbaserade studierna
som beskrivs i det foljande ska ses som led i utvecklingsarbete for att belysa
mojligheterna att anvénda de analysverktyg som nu &r pa vég att tas i drift.
Urvalet ska alltsd inte tolkas som att det dr dessa projekt och med antagen
utformning som vi bedémer ger de storsta effekterna péd regionforstoring. En

* Forbittrad jarnvig Gavle-Falun/Borlinge, Inregia AB, dec 2000

¥ Infrastrukturinvesteringars paverkan pa regional tillginglighet. Exemplet forbittrade vig- och
jarnvégsforbindelser Kristianstad-Lund, Transek AB, jan 2001

30 Utokat tagutbud i Vistsverige — hur paverkas resandet?, Transek okt 1999
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hypotes dr dock att modellanalyserna av de valda projekten ska antyda vilka typer
av projekt som kan vara sérskilt intressanta for fordjupade studier i form av bl.a.
samhillsekonomiska bedomningar. Avslutningsvis ndmner vi ytterligare exempel
pa projekt dér det kan vara motiverat att géra prognoser motsvarande vad vi hér
redovisar som grund for att ta stdllning till om det &r befogat att g vidare med
fordjupade analyser.

5.4 Gavle - Falun — Borlange

Studerat projekt

Den analyserade strackan mellan Gévle och Borlénge dr ca 11 mil l&ng och har
stationerna Borldnge, Falun, Hofors, Storvik, Sandviken och Gévle (figur 5.1).
Strackan ingér som en lénk av linje mellan Gévle och Hallsberg som ar 1997
trafikerades med fyra turer 1 vardera riktning per dygn. Dértill trafikeras
delstrackorna Gévle — Storvik och Falun — Borlidnge av andra linjer likaledes med
fyra dubbelturer varje dygn.

(DS A S NN N
Figur 5.1. Berdknad striacka Gavle-Sandviken-Falun-Borlange.

Underlag for analysen utgor en tankt trafikering enligt det s.k. Maxalternativet 1
rapporten Framtida persontagtrafik i Dalarna — Utvirdering av utvecklings-
mdjligheter som ar framtagen av Kommunforbundet 1 samarbete med Lans-
styrelsen 1 Dalarnas 14n, daterad juni 1998. Denna utredning ligger till grund for
den trafik som inleds 1 juni 2001 inom ramen for konceptet Tag i Bergslagen. Den
modellberdkning som SIKA latit Inregia utfora avser dock en hogre
investeringsniva dn vad som nu genomfors.

De ténkta spardtgdrderna, som motsvarar en investering i storleksordningen 2,5
miljarder kronor i hir aktuell analys dr utbyggnad till dubbelspéar mellan Falun
och Borldnge samt mellan Storvik och Géavle. Pa 6vriga delar byggs fler
mdotesstationer. Den standard som ddrmed uppnas pé strickan och val av tdgtyper
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gor det mojligt att korta restiden mellan Géavle och Borldnge fran 90 till 60
minuter. Detta motsvarar en hdjning av medelhastigheten fran ca 80 km till 120
km. Som trafikering antas i vardera riktning per dygn:

e Falun — Borldnge, 15 turer (pendeltdg)

e (Gévle — Falun, 12 turer

e Givle — Storvik, 8 turer.

For att analysera effekterna av den forbéttrade av trafikeringen mellan Gévle-
Falun/Borldnge har analyser med SAMPERS-systemet gjorts for nedanstdende
utredningsalternativ (UA).

UA2010

Forstérkt trafikering enligt ovan mellan Gévle och Falun/Borlénge.

UA2010sub

Som UA2010 men med 50 procent subvention av manadskorten for
kollektivtrafiken mellan kommunerna efter linjen.

JA2010

De bdda ndmnda utredningsalternativen jamfors med beddmt utgangslidge som
uttrycks i ett jimforelsealternativ (JA) for ar 2010. Alternativet tar hdnsyn till
investeringar i infrastrukturen som da antas genomforda planerade samt
prognosticerad utveckling for ekonomi och befolkning under perioden 1997—
2010.

Busstrafiken har inte anpassats till tagtrafiken, vilket gor att buss och jarnvig pa
vissa strackor kan konkurrera med varandra. Konkurrens finns bland annat mellan
Borlénge och Falun samt Sandviken och Gévle.

Resultat

Studien beskriver de effekter som en kraftig upprustning av jarnvégen
mellan Borldnge och Gévle totalt har pa resande — sdrskilt arbetsresor,
tillgédnglighet till arbetsplatser, arbetskraft och hogre utbildning.

e For UA2010 antalet resor/dygn 6kar med tdg med 1 190 resor varav 740 ar
arbetsresor.

e For UA2010sub okar antalet tdgresor med 1477 resor, varav 1013 dr
arbetsresor.

e For UA2010sub okar antalet bussresor med 778 resor.
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e Antalet resor som bilforare och antalet resor som bilpassagerare minskar 1
bada utredningsalternativen. Mest minskar bilresandet i UA2010sub.

For att 4 en jamforbar bild av antalet passagerare langs strackan har antalet
resendrer summerats fran de nationella och regionala baserna.

En upprikning av antalet passagerare fran vardagsmedeldygn till arligt resande
ges i tabell 5.2. De framridknade volymerna jamfors med de volymer som
redovisas for Maxalternativet i rapporten Framtida Persontrafik i Dalarna.
Maxalternativet bygger pé delvis andra forutséttningar men ligger dndé i niva med
volymerna i UA2010sub.

Tabell 5.2. Antal resor per ar mellan vissa stationer i bada riktningarna.

Enligt Max-

alternativ’
Till Fran JA2010 UA2010 UA2010sub 2010
Borlange Falun 638000 1035000 1126000 1350000
Falun Hofors 440000 675000 750000 630000
Hofors Storvik 325000 498000 553000 630000
Sandviken Gavle 566000 903000 983000 1010000

" Enligt Maxalternativ i Framtida Persontrafik i Dalarna ar 2010

Arbetsresor

Léngs den aktuella jarnvégsstrackan okar antalet arbetsresor med kollek-
tivtrafik i de bada utredningsalternativen. Okningen utgér fran en niva pa
strax under 500 enkelresor per vardagsmeddeldygn pé hela strickan. Vid
enbart forbattrad trafikering 6kar antalet arbetsresor med tag ett vardags-
medeldygn med 139 procent. Om dessutom priset for ett manadskort sub-
ventioneras 0kar antalet arbetsresor med ca 1 000 resor per dygn (196
procent). Okningen uppstér friimst genom nygenerering av resor men iven
pa bekostnad av resor med bil.

12000
10000 +—J ]
8000 +—
6000 +—
4000 +— gJA
OUA subv
0 =

Bil Tag Buss
Figur 5.2. Antal arbetsresor per dygn mellan kommunerna ldngs strackan

Borlange — Falun-Sandviken — Gavle ar 2010, jamforelsealternativet och de
tva utredningsalternativen.
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I utredningsalternativen berdknas det totala resandet (samtliga drenden) 6ka med
mellan 70 och 80 procent beroende pa delstriacka av jarnvigen och utrednings-
alternativ.

Tabell 5.3. Pendling mellan kommuner ldngs strackan Gavle — Sandviken — Falun-
Borlange.

SIKA

Till | Borlange Falun Hofors Sandviken Gavle
Fran 1992 1998 1992 | 1998 1992 |1998 (1992 |1998 (1992 |1998
Borldnge 1948 1929 - 10 14 7 33 69
Falun 1757 1918 81 83 86 104 87 128
Hofors 10 5 54 56 274 | 274 120 128
Sandviken 8 16 32 37| 380| 381 1656 | 2048
Gavle 42 49 32 116 89 80| 1481] 1815

Tillgénglighet till arbetsplatser

Berikningarna visar att tillgdngligheten till arbetsplatser och arbetskraft
okar for kommunerna Gévle, Sandviken, Falun och Borlédnge med den
forbéttrade trafikeringen.

Vid forbéttring av jdrnvdgen vixer arbetsmarknaden for kommunerna lédngs
strackan inom tidsintervallet 20—60 minuter. De fyra kommunerna Borldnge,
Falun, Sandviken och Gévle har fitt en 6kad tillgdnglighet.

De storsta fordndringarna far Sandviken, dér antalet tillgidngliga arbetsplatser
inom tidsintervallet 20—60 minuter 0kar med 85 procent. Sandviken dr den av de
fyra kommunerna som har den minsta egna arbetsmarknaden. Den forbéttrade
tillgdngligheten som Sandviken far till de andra kommunerna gor darfor att
fordndringarna blir stora. Kommunen ligger dessutom geografiskt gynnsamt till.
Laget mellan de 6vriga kommunerna gor att resorna till dem blir korta och en
storre arbetsmarknad kan nds inom tidsintervallet.

Motpolen dr Gévle, som har den storsta egna arbetsmarknaden och dessutom
ligger 1 ena dnden av jarnvégslinjen. Restiderna blir langa och moéjligheterna att
inom tidsintervallet nd vriga kommuners arbetsmarknader dr begridnsade. Den
forbattrade tillgdngligheten -med 9 procent- till de andra kommunerna ger darfor
en relativt sett liten forbéttring for Gavleborna.

Arbetsmarknaderna i Falun och Borldnge &r ungefir lika stora och det ar rimligt
att anta att restiden, dvs. nédrheten till varandra, spelar stor roll i den férandrade
tillgéngligheten.

Anledningen till att endast fyra av hela regionens kommuner far forbéttrad

tillgédnglighet forklaras av hur tillgénglighetsmodulen berdknar den totala
restiden. I total restid inkluderar modulen férutom restid med huvudfard-
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medlet dven anslutningsresan, genomsnittlig vintetid, pastigningsmotstand
och eventuell bytestid. Detta gor att resor som startar i kommuner som inte
ligger 1 direkt anslutning till jirnvdgen inte kommer att hinna fram inom
tidsintervallet. Verklighetens resor sker efter delvis andra forutsittningar.
Det ar t.ex. rimligt att anta att den genomsnittliga vintetiden kommer att
erséttas av en realtidsanpassning, dvs. resendren tar sig till stationen
anpassat efter nér taget ska avgé. Mer tid kan da ldggas pa faktiskt resande
vilket gor att &ven resor frdn andra kommuner kan inkluderas i
redovisningen.

Restiden till orter med hogre utbildning minskar enligt prognoserna med
over 15 procent for flera av de nirliggande kommunerna.

5.5 Kiristianstad — Hoor

Studerat projekt

Huvudvigen mellan Malmé/Lund-omradet och Blekinge ér E22, som har
motorvagsstandard forbi Lund, Kristianstad och S6lvesborg samt pa en stracka
véster om Karlskrona. I ovrigt har vigen varierande standard 7—-13 meter. P&
manga strickor finns randbebyggelse langs vigen och det forekommer
genomfarter genom mindre orter. Detta innebér miljostorningar, olycksrisker och
hastighetsbegriansningar.

Jarnvagstrafiken mellan Malmo och Karlskrona, kallad Kustpilen, gar pa Sodra
stambanan frdn (Kopenhamn/)Malmé, till Hassleholm och direfter pa Blekinge
Kustbana. Eftersom Blekinge kustbana inte &r elektrifierad maste tagtrafiken ske
med dieseldrivna tdg som &dven trafikerar de dvriga strickorna pa linjen som &r
elektrifierade. Hela strickan mellan Malmo och Karlskrona édr 243 km. Restiden
ar ca 2.46 med 11 stopp pé vigen. Medelhastigheten dr 103 km/h pa strackan
mellan Malmo och Héssleholm och 86 km/h pa strackan mellan Kristianstad och
Karlskrona.

Framtida forbéattringar av infrastrukturen i resrelationen mellan Kpenhamn/
Malmé/ Lund och norddstra Skane/ Blekinge har vid olika tillfdllen aktualiserats.
Som grund for den nu aktuella studien har f6ljande utredningsalternativ (UA)
valts.

Jarnvéag UA1

e Elektrifiering, kurvritning och standardhdjning pa Blekinge kustbana till 180
km/h. Kostnad ca 1000 Mkr. Dagens restid pa strackan Karlskrona —
Kristianstad (130 km) minskar med 12 minuter fran 1.32 till 1.20.

e Ny genande 38 km lang jarnvag fran Kristianstad till Ho6r 1 enlighet med
Magnus Stenbergs forslag (Examensarbete 1998-05-10) alternativ 2. Restiden
mellan Kristianstad och Ho6r minskar fran 35 till 15 minuter med tig som
klarar 200 km/h. Kostnaden for detta alternativ bedoms till ca 1,7 miljarder
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kronor. Dérutdver kan det dven krdvas kapacitetshdjning mellan H66r och
Malmo pa Sodra stambanan.

Genom forédndringarna kommer restiden med tdg mellan Karlskrona och Malmé
att minska fran dagens 2.46 till 2.08-2.16, beroende pa hur manga uppehall taget
gor.

Motorvdg UA2

e Utbyggnad av 4-faltig vig pa E22 hela strickan Malmo — Karlskrona, med en
skyltad hastighet pd 110 km/t. Kostnad ej redovisad.

Jarnvag och héjd kollektivtrafiktaxa (UA 3)

Ny jarnvég enligt UA 1 samt biljettaxehdjning for kollektivtrafiken pa 20 procent.

Resultat

Antal resor och transportarbete i regionen

I hela Skéne svarar taget for 3,5 procent av totala antalet och 6 procent av antalet
arbetsresor regionala resor kortare dan10 mil. Ser man till transportarbetet ar
motsvarande andelar 8 procent av det totala respektive 13 procent av arbets-
resandet.

Resandet i hela Skane paverkas sjdlvfallet relativt lite av atgérder i en avgransad
relation. Den studerade relationen mellan Kristianstad och Lund svarar for ett par
procent av resandet i hela regionen. Av foljande figurer som avser resandet i
regionen visar dock vissa effekter av de olika alternativen; bl.a. att med ny
jarnvég okar framst antalet arbetsresor och att det totala antalet resor 6kar
jamforelsevis lite med ny E22. En biljettaxehdjning innebér en kraftig minskning
av antalet resor.
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Figur 5.3. Forandring av antal resor per medelvardagsdygn.

Niésta figur som visar att trafikarbetet, dvs. resorna multiplicerade med resldngd,
okar totalt sett kraftigast med en ny E22, och det minskar kraftigt med ckade
biljettaxor. En utbyggd jarnvig nygenererar nédstan dubbelt s& mycket
arbetsresande som en ny E22.
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Figur 5.4. Forandring av trafikarbete, personkilometer.

Tidsarbetet minskar betydligt med en ny E22, trots ett totalt sett okat trafikarbete.
Det minskade tidsarbetet med 0kade biljettaxor beror pa ett minskat trafikarbete
med kollektiva fairdmedel.

SIKA Rapport 2001:3

SIKA



67

Resandet Kristianstad — Lund

For att fa en bild 6ver hur resandemdnstret fordndras mellan
Kristianstad/Hassleholm och Lund sé jamfors i nedanstaende tabell de regionala
resandeflodena kortare &n 10 mil i ett snitt pa E22 sydvést om Ringsjon vid
Hurva, samt 1 ett snitt pd S6dra stambanan strax nordost om Eslov (siffrorna avser
vardagsmedeldygn). Busslinjerna mellan Kristianstad och Lund i JA har i UA1
och UA3 slopats och ersatts med tagtrafik.

25000
20000 — M
oBil
15000 ~ mTag
10000 - - |MBuss
OSumma
5000 - —
0 - L L

JA UA1 UA2 UA3

Figur 5.5. Antal resor i snitt sydvdast om Ringsjon.

Tagresornas marknadsandel i snittet 6kar med 5,9 procent med en ny jarnvag.
Bilresornas marknadsandel i samma snitt 6kar med 3,4 procent med en utbyggd
E22.

Péaverkan pa arbetsmarknadsregioner

Pendlingsandelarna mellan kommunerna i Skéne har berdknats med SAMPERS
for de olika scenarierna. I Transeks rapport redovisas skillnader mellan
jamforelsealternativet och de olika utredningsalternativen, pendlingsandelar, den
storsta pendlingsstrommen fran de olika kommunerna samt de storsta
pendlingsstrommarna fran varje kommun.

Skillnaderna i pendlingsandel till f61jd av de analyserade atgirderna é&r liten.
Fordandringarna maste vara betydligt storre for att f4 ndgon inverkan pa
indelningen av kommunerna i lokala arbetsmarknader. Det bor dock observeras
att grianserna for de funktionella regionerna séllan foljer kommungrénserna. Att
kommuner dr minsta geografiska enhet for indelningen av lokala och regionala
arbetsmarknader &r darfor en begrénsning. Den grova nivan leder ocksa till att
infrastrukturatgérder blir for smé fordndringar som inte ger ett synbart genomslag
pa indelningen 1 LA-regioner.

Tillgénglighetsféréndringar

I analysen av tillgidnglighetsfordndringarna i Skéne vid olika dtgdrder har Transek
askadliggjort sddana effekter i antalet resor med olika restid.
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Haér konstateras att forandringen med dessa matt ar liten och svér att urskilja som
delméngd av allt resande i1 Skane. Darfor studeras dven ett urval av resor. Man har
valt att studera hur fordndringarna av viag och jarnvag paverkar resor med
malpunkt i Kristianstad tétort, som ocksd dr en malpunkt for ett omland dér inte
andra storre orter konkurrerar.

Trots att ett begransat och relevant urval resor studeras syns inga eller mycket sma
kopplingar mellan dtgérder i vagsystemet och fordndringar med tig respektive
atgdrder i jirnvigsystemet och forindringar i resandet med bil. Overflyttningen av
resandet &r sdledes mycket liten. Vad som é&r intressant att studera dr alltsé de
olika trafikslagen péverkas av dtgdrder inom respektive trafikslag.

o Utbyggd viig

For arbetsresor med bil till Kristianstad dr den huvudsakliga nyttan i restid att
restiden minskar for de befintliga bilisterna. En marginell nyttookning tillkommer
av att resenédrerna dndrar resmal och att det tillkommer fler bilresenérer.

Att resandet minskar inom vissa restidsintervall beror pé att det &r fler resenérer
som slutar att resa 1 detta intervall &n som tillkommer i detta intervall. De som
slutar att resa 1 ett visst intervall véljer ofta att resa langre och far ddrmed en 6kad
restid. Effekten av det fordndrade resandet kan dérfor leda till att restiderna okar.
Sérskilt tydligt dr detta for resor med léngre restid &n medelvérdet 17 minuter.

Varfor véljer resendrerna att resa en lidngre stricka, oka sin restid och kanske
ocksa sin totala reseuppoffring? Svaret ar att de ldttare kan né attraktiva
malpunkter ldngre bort dn tidigare, dvs. arbetstillfdllen med hogre 16n eller pa
andra sétt fordelaktigare. Resendrerna utnyttjar alltsd den tidsvinst som skapas i
végnitet till en ldngre resa for att 6ka sin "egennytta".

e Ny jdrnvig

Motsvarande analyser har ocksa gjorts for tagresandet till arbetsplatser i
Kristianstad tétort. Detta resande skiljer sig dock fran biltrafiken darfor att tdget
inte erbjuder en kontinuerlig fordndring av resandet pa grund av att det inte gér att
stiga av eller pd tdget mellan stationerna. Analyserna har dock skett med samtliga
tider for tagresan, d.v.s. dven resan till och fran stationen samt véntetider.

Ny jarnvég paverkar arbetsresor med tdg mer dn vad utbyggd E22 till motorvag
paverkar bilresandet. Detta stéimmer dven med tidigare erfarenheter.
Restidseffekterna for de befintliga tagresenérerna leder till att restiderna minskar
generellt, medan det nytillkomna resandet enligt prognosen avser i genomsnitt
langre resor, vilket bidrar till att restiderna okar.

5.6 Vastsverige

I en idéstudie som initierats av Banverket visas att det finns en stor potential att
Oka det regionala tagresandet 1 Vistsverige. I vissa fall, som mellan Géteborg och
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Boras, dr 6kningen kraftig. I andra relationer, till exempel mellan G6teborg och
Kungsbacka dér det i dag finns ett bra tdgutbud, ar forandringen mindre.

De prognoser som redovisas i rapporten visar att:

e Om restiden for regionaltdg mellan Goteborg och Boras kortas fran 65 minuter
till 41 minuter och antalet avgingar 6kas fran 15 till 31 per dygn skulle antalet
resendrer mer dn tredubblas.

e [ korridoren Goteborg — Trollhéttan /Véanersborg hat taget en stor
marknadsandel som skulle kunna utkas ytterligare. Om antalet tag 6kas fran
19 till 33 avgangar per dag och restiden for regionaltagen kortats med
8 minuter till 49 minuter skulle det ge en resandedkning med 42procent.

e P4 strickan Goteborg — Kungsbacka finns det ett bra tagutbud. Fler avgangar
skulle 6ka resandet ndgot och skulle frimst attrahera bilresenérer.

e Mellan Goteborg och Uddevalla/Stenungsund kommer fler tag att ta
marknadsandelar fran buss, medan antalet resor med bil 1 princip kommer att
vara oforéndrat.

e Generellt skulle taget frimst ta marknadsandelar fran buss och till viss del fran
bil. Inte i ndgon av de analyserade korridorerna skulle bilresandet minska med
mer dn 2 procent.

o Forbittrat tdgutbud attraherar frémst arbetspendlare.

I idéstudien, som inte ska ses ett fardigt forslag pa trafikering, har man forutsatt
ett utredningsalternativ som innehdller en ny centrumtunnel i Géteborg i vilken
tdgen fran Kungsbacka fortsétter till Alingsas och tdgen fran Boras kan ga vidare
till Vanersborg. Tagen till och fran Borés har i detta alternativ en ny strackning
och forkortad restid. Ett markant utdkat tdgutbud har antagits. I ménga fall kanske
det inte ar realistiskt med hénsyn till sparkapacitet och kostnad for den utokade
trafiken.

Antal resor per dag
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Figur 5.6. Antal resor med olika fairdmedel i Vastra regionen ar, JA2010 och
UA2010.
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Figur 5.6 visar att det blir sma forandringar for samtliga fardmedel totalt 1
regionen. Figur 5.7 visar dock pa en stor potential for okat tdgresande i vissa
relationer.
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Figur 5.7. Resandeandelar till/fran Géteborgs kommun for arbetsresor UA 2010.

Figurerna visar att de flesta arbetsresor i de analyserade korridorerna sker med bil,
utom mellan Goéteborg och Trollhdttan/Vénersborg, dér taget har den storsta
marknadsandelen. I samtliga relationer har tagets marknadsandel 0kat, framst pa
bekostnad av bussresorna. Mellan Goteborg och Borés blir den storsta 6kningen,
vilket beror pa att bade turtdtheten och restiden forbéttrats markant.

Goteborg — Boras

Banverket har gétt vidare med en forstudie av mojligheterna att bygga ut till
dubbelspér mellan Mdlnlycke och Ridvlanda/Bollebygd, med anslutning till
Landvetters flyplats. Forstudien omfattar tre olika alternativ. I det foljande
redovisas dock endast det genaste alternativet som skulle ha storst effekter pa det
regionala resandet. Det dr kostnadsberédknat till 2,3—3,4 miljarder kronor beroende
pa val av banlutning och skulle forkorta restiden med direkttdg mellan Goteborg
och Boras fran i dag 56 min till 43 min.

Inom ramen f6r uppdraget om planering av storstddernas transportsystem (SIKA
Rapport 2001:2) redovisas analyser med modellverktyget SAMPERS {6r

prognosaret 2010 med de forutsdttningar som anvinds 1 Banverkets forstudie.

o Tagresande
Foljande figur visar prognosen for tagresandet.
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Figur 5.8. Antal tagresor (arsmedeldygn) i ett snitt mellan Ravlanda och Landvetter.

Med en utbyggnad enligt referensalternativet (alt. Kortaste viagen) vintas
tagresandet 6ka med ca 80 procent i forhallande till jamforelsealternativet (JA)
marginellt,

Om jarnvagsutbyggnaden kombineras med gynnsamma transportpolitiska
forutséttningar for tdget (alt. Gynnsam) Okar i stéllet tdgresandet med ytterligare
drygt 20 procent. Det beror bade pé att tdget blir ett mer attraktivt alternativ nér
priserna sénks och pa att det blir dyrare att dka bil. Sévil antaganden om
kollektivtrafikutbudet som om prissittningen forefaller alltsa kunna spela ganska
stor roll for tagresandet.

e Bilresande

Med enbart utbyggd jarnvig hdander det mycket litet med bilflédena pa
intilliggande viglénkar. Bilresandet pd motorvigen minskar med en brakdel av en
procent, vilket tyder pa att overflyttningen till den utbyggda jarnvégen ér liten.

I ett scenario med nybyggd jérnvdg och for jarnvigen gynnsamma
transportpolitiska forutsdttningar 1 6vrigt minskar bilresandet Gverallt, pé just
motorviagen med ndstan 20 procent. I forsta hand beror det sannolikt pa det hojda
bensinpriset men sénkta biljettpriser pa taget bidrar ocksa.

Av det 6kade tagresandet (métt som antal resor) motsvaras merparten av minskat
buss-, gang- och cykelresande (drygt 60 procent), en mindre del (knappt 30
procent) av minskat bilresande, och resten (knappt 10 procent) av nygenererat
tdgresande. Tittar vi ddremot pé transportarbetet (dvs. antalet fairdade kilometer)
motsvaras bara en liten del av det 6kade tdgresandet av minskat buss-, cykel- och
géngresande (mindre &n 20 procent) eller minskat bilresande (ca 10 procent). Det
Okade tagtransportarbetet beror alltsé frimst pa att det gors ldngre tagresor.
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5.7 Erfarenheter av SAMPERS

En del 1 konsultuppdragen har varit att fa erfarenheter av mojligheterna att an-
vinda det nya prognosverktyget SAMPERS for denna typ av analyser. Konsul-
terna pekar pé ett antal brister som sammanhinger med att systemet dnnu ej ar
fardigutvecklat, som t.ex. bristande dokumentation samt ofullstandig validering
och kalibrering av systemet. Konsulterna har dven pekat pa brister i det data-
underlag som modellerna utnyttjar vilket kan paverka insamlingen av resvanedata.
En generell slutsats av de tillimpningar som utforts dr att det kravs forhéllandevis
stora insatser fOr att sdtta sig in i och anvdnda komplexa modellsystem av det slag
som SAMPERS representerar.

5.8 Andra tankbara projekt av intresse for regionforstoring

De 1 olika former foreslagna eller diskuterade projekt som presenterats i detta
kapitel ska enligt ovan ses som exempel pé fall for vilka det kan vara motiverat att
ndrmare studera forutsattningarna for regionforstoring. I detta avsnitt anges
ytterligare exempel pa sdvil vdg- som jirnvagsprojekt som kan vara vérda att
genomfora liknande studier for. Utdver dessa finns sjdlvfallet andra projekt t.ex. i
form av forbattring av befintliga vigar och banor samt fordon och trafikuppligg
som kan vara motiverade att virdera utifran effekter pa regionforstoring och
samhéllsekonomisk I6nsamhet i stort.

Tankbara utbyggnader av vagstrak

Vigverket pekar pa ett antal exempel pa vigprojekt som bedoms ha forutsatt-
ningar att frimja regional utveckling och ar sérskilt intressanta att bedoma fran
samhillsekonomisk synpunkt.

Som exempel framfor Viagverket strackorna:

e Lycksele — Skelleftea

e Bergslagsdiagonalen

e Orebro — Norrkdping

e Tvirleden Blekinge — Halland

e Karlstad — Filipstad — Kopparberg

e Rita Linjen, Norrkdping — Vésterds — Givle

e Rv 19 Almhult — Ljungby

Langs dessa véglankar skulle vagatgarder kunna forstarka sambandet mellan
berdrda orter vad géller savil person- som godstrafik. Frdgan om i vilken utstriack-
ning daglig arbetspendling med bil kan 6ka mellan orter langs dessa strdk behdver
utredas ndrmare.
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For att belysa vad en utbyggnad skulle betyda for godstrafik har vi for nagra av de
aktuella relationerna i all enkelhet provat att med den nya prognosmodellen
SAMGODS berdkna i vad mén utbyggnad av dessa lédnkar skulle paverka gods-
trafiken.

Prognosmodellen SAMGODS ér nationell och dr dnnu inte tillrdckligt utvecklad
for att helt tillforlitligt belysa effekter av enskilda objekt. Vi bedomer dock att
modellen kan ge vissa indikationer pé vilka omfordelningar av godsfloden mellan
transportvdgar som de aktuella viginvesteringarna skulle kunna medfora.
Modellen bor séledes kunna ge resultat som antyder t.ex. effekter i form av
omfordelning mellan transportslag som bor studeras ndrmare innan beslut fattas
for det konkreta objektet.

Modellberdkningarna visar timligen lokala effekter av en upprustad vég. Enligt
modellen viljer godstrafiken med den nya végen en genare stricka som har battre
standard &n befintliga intilliggande striackor. Viss dverforing till vig fran andra
trafikslag kan ocksa noteras. Exempelvis visar berdkningarna att en upprustning
av vigen mellan Orebro och hamnen i Norrk&ping skulle leda till att godstrafiken
pa befintliga lansvagar minskade och att ungefdr en del av den godstrafik som
sedan tidigare gar pa jarnvig strickan hamnen i Oxeldsund — Flen — Katrineholm
— Hallsberg skulle komma att Gverforas till lastbilstrafik pa den nya vigen. Det
skulle f6ljaktligen ocksd bli en dverforing av godsfléden fran Oxeldsunds till
Norrkdpings hamn. Modellen dr dock d@nnu inte tillrdckligt “robust” for att ge
resultat som kan tolkas exakt.

Exempel pa andra jarnvagsprojekt som kan paverka regionforstoring

Avslutningsvis ndmns i det foljande dels projektforslaget Europakorridoren som
till en del kommer att bli foremal for prognoskérningar med SAMPERS, dels tva
exempel pa forslag till projekt som innebér att nya jarnvagsforbindelser upprittas
mellan stider.

Europakorridoren/Gétalandsbanan

Europakorridoren och Gotalandsbanan lanseras numera gemensamt bl.a. av
projektgruppen Europabanan/Gotalandsbanan i rapporten Sveriges kommunika-
tioner — Ligesrapport fran Europakorridoren. Detta dr ett i sammanhanget stor-
skaligt projekt som berdr flera pendlingsrelationer.

Detta projekt bedoms ha gynnsamma forutsittningar for att bidra till region-
forstoring. I projektet ingar dkad regionaltrafik i befolkningstéta regioner samt
hoghastighetstag som mdjliggor resor Norrkdping — Stockholm under en timme.
Den del av projektet som avser Nykdpings- och Ostgétalidnkarna mellan Jérna och
Norrkdping/Linkdping ér foremal for sérskilda analyser med SAMPERS-systemet
och kommer att redovisas och finnas tillgédngligt hos SIKA under varen.
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Nobelbanan (Orebro — Karlskoga — Kristinehamn — Karlstad )

I en objektsanalys av Banverket, Vistra regionen frdn 1996 behandlas ett forslag
om Nobelbanan som avser en enkelspérig bana for hastigheter upp till 250 km/h
och beréiknad kostnad pé ca 2,3 miljarder kr. Den nya banstrackningen &r ca 64
km och foljer i princip E18 mellan Orebro och Karlskoga.

De som framst skulle tjdna pa banan ar enligt analysen de som reser strickorna
Visteras/ Eskilstuna/Orebro — Karlstad. Med Nobelbanan blir restiden pa striickan
Orebro-Karlskoga 20 min och mellan Karlskoga och Karlstad 35 min. De
nuvarande restiderna med buss dr pd dessa striackor 50 min respektive 1 timme
och 15 min. For den l&ngvéga trafiken mellan Stockholm och Karlstad minskar
restiden bara marginellt.

Beroende pé trafikeringsalternativ berdknades i objektanalysen fran 1996 antalet
resande till mellan 650 0000 och 1 350 000 per ar. Om Nobelbanan byggs anges i
analysen att framtida trafikokning pa Véstra Stambanan kan reduceras.

Uppsala — Enkdping

I en utredning’' fran 1995 studeras forutsittningarna for en ny jirnvig mellan
Enkdping och Uppsala. Restiden pa den ca 45 km langa strackan skulle bli ca 20
min vilket kan jimforas med att 1 dag tar ca 55 min med buss.

Med en ny bana och regionaltagstrafik berdknas i utredningen antalet resenérer
mellan Enkoping och Uppsala bli 8 900—9 700 per dygn, av vilka 5 100 beréknas
komma fran busstrafik. En ny tagforbindelse Enkdping-Uppsala skulle ocksa dka
resandet pd Milarbanan sérskilt delen Visterds — Enkoping som berédknas f4 5 000
fler resenérer per dygn pé grund av de béttre forbindelserna mellan Visteras och
Uppsala/Arlanda.

3lse rapporten Den felande ldnken, Jarnvig Enkoping — Uppsala. Rapport fran konsultforetagen
IM-gruppen och Inregia, januari 1995
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6 Effekter pa regionforstoring av
genomforda projekt

I detta kapitel redovisas exempel pa genomforda infrastrukturprojekt som beddéms
vara intressanta att utvirdera utifran vilka effekter de kan ha pa regionforstoring;
Olandsbron och jirnviigarna Svealandsbanan mellan Eskilstuna och Stockholm
samt Kustpilen i Blekinge — Skane.

6.1 Olandsbron

Olandsbron &ppnades 1972 och fram till dess trafikerades Oland i huvudsak av tva
farjelinjer, Kalmar — Farjestaden och Revsudden — Stora Ror. Antalet dverfarter
med férja var fore brons tillkomst ca 0,5 miljoner personbilar per &r och éret efter
brons Oppnades hade antalet bilpassager pd ett ar okat sex ganger, till 3 miljoner
personbilar. Trafiken har direfter 6kat till 5 miljoner fordon 1999. Trafiken under
sommarmanaderna uppgar till 40 procent av trafiken under hela &ret. Olandsbron
ar Kalmar léns mest trafikerade vdg sommartid.

Anda sedan brons tillkomst har Oland haft en mer gynnsam befolkningsutveckling
4n linet i 6vrigt. Olands storsta titort, Firjestaden, ligger numera pa 20-minuters
pendlingsavstand till Kalmar och utgdér en mycket attraktiv bostadsort. Kalmar
lins storsta pendlingsstrdm gar dver Olandsbron. Mer #n hilften av de
enfamiljshus som fanns i Firjestaden 1980 byggdes under ren 1971-80.
Skattekraften for Olands befolkning 6kade med 20 procent i forhillande till
riksgenomsnittet under motsvarande period.

Olandsbron har medfort att Oland har kunnat utveckla sitt niringsliv. Syssel-
sittningen pa Oland har haft samma utveckling som linet i dvrigt under hela
perioden efter 1972. Omstruktureringen till turism har varit sérskilt gynnsam for
Oland. Antalet turister p Oland fordubblades nir bron kom och dagens volym ir
tre ganger storre dn fore brons tillkomst, fran 0,5 miljoner besokare till dagens 2,1
miljoner besokare.

Vid brofistet pd Olandssidan finns ett av linets storsta kopcentrum med ca 15
specialistbutiker. Upptagsomradet ér, forutom Oland, hela sédra Kalmar lin.
Sammanfattningsvis kan man siiga att utan bro hade Oland inte utgjort en naturlig
del av Kalmars arbetsmarkandsregion och hade definitivt inte haft en positiv
befolkningsutveckling.
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6.2 Svealandsbanan

Studerat projekt

Sarskilt intresse knyts till Svealandsbanan som ett genomfort regionaltagsprojekt.
Banan har varit i drift sedan 1997 och effekter av banan ar foremél for forskning
och hér dven till de projekt som vi anvint prognossystemet SAMPERS™ for att
berdkna framtida (ar 2010) trafik pa banan.

Vésteras

Orobro Strangnas

Eskilstuna

Stockholm
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[2]
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Sddertalje syd
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Figur 6.1. Jarnvdagen Eskilstuna — Stockholm (Svealandsbanan: Valskog-
Eskilstuna-Sodertilje). Kalla: Oskar Froidh, KTH.

Svealandsbanan 6ppnades for trafik i juni 1997. Under &ren 1994-96 bedrevs
motsvarande trafik med buss och dessforinnan med tagtrafik. Restiden minskade
frén 2 timmar 15 minuter (buss) till 1 timme (tdg). Turtitheten fordndrades inte.
Den var 17 turer per dag bade 1997 med buss och 1998 med tag. Samtidigt med
byggandet av jarnvéigen har under 1990-talet ocksé vagstrickan mellan Eskilstuna
och Sodertilje byggts ut till motorvagsstandard.

Tabell 6.1. Resldngd mellan nagra stidder utmed Svealandsbanan (enligt jarnviagens
langdmatning).

Avstand (i km) Stockholm C Sédertélje syd  Strdngnés C Eskilstuna C
Sddertélje syd 36

Strangnas C 84 48

Eskilstuna C 116 78 32

Orebro C 200 159 113 84

32 Svealandsbanan — En studie av efterfrdgan fore och efter etablering av ett nytt tdgsystem mellan
Stockholm och Eskilstuna. KTH Oskar Froidh september 1999

® Infrastrukturinvesteringars paverkan pd regional tillginglighet, Svealandsbanan,
Trafikkompetens, februari 2001
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Effekter

Tégtrafiken pa Svealandsbanan har bedrivits i 3,5 ér, vilket dr for kort tid for att
dra ldngtgiende slutsatser av vilka effekter banan fér pa t.ex. lokalisering och
arbetspendling.

Regionalt resande

Under sommaren 1997 direkt efter banans invigning erbjods resor till 50 procents
rabatterade priser. Det regionala resandet (dvs endast resor Eskilstuna-Stockholm
eller kortare) 6kade da till 1,6 miljoner fran 0,44 miljoner per ar med buss under
aren niarmast fore Svealandsbanans dppnande. Figur 6.2 visar att ndr priserna
under hdsten hojdes till normalprisniva sjonk efterfragan tillbaka till 1,2 miljoner
resor pa drsbasis. Mellan 1998 och 2000 har resandet okat frén 1,3 till 1,6
miljoner resor/ar.

200

150

100

50

1997 1998 1999 2000

Figur 6.2. Resandeutveckling pa snittet Sodertélje — Laggesta,
tusentals resor per 4 veckor (oktober resp ar), raknat i tagen. Kalla: SJ.

Enligt Vigverkets rakningar minskade biltrafiken pa E20 mellan 1993 och 1998.
Pé delstrackorna Eskilstuna — Strangnés och Stringnis — Laggesta var biltrafiken
4 respektive 6 procent ldgre 1998 dn 1993. Froidh drar av dessa trafikrdkningar
slutsatsen att tdgtrafiken pa Svealandsbanan har vunnit 10 procent av det presum-
tiva regionala resandet pa delen Eskilstuna — Strangnds. Prelimindra siffror fran
trafikrdkningar ar 2000 tyder dock pa att effekterna pa biltrafiken ar osdkra och att
de tidigare minskningarna atminstone i vissa punkter kan ha bytts till kraftiga
Okningar. Att biltrafiken inledningsvis minskat langs denna stricka kan dérfor ha
aven andra orsaker dn Svealandsbanans tillkomst. En sadan forklaring kan vara att
det under storre delen av 1990-talet pagick byggarbete pa E20, vilket kan antas ha
paverkat den langvéga trafikens vdgval under perioden. Dessa ombyggnader var
slutforda fore rakningarna ar 2000.

Slutsatsen av tillgdnglig resandestatistik pd tdgen och de delvis motstridiga

trafikrdkningarna pd vigen blir d4nda att tdgets marknadsandel av resorna mellan
kommunerna léngs Svealandsbanan har 6kat men att det idag d4r mycket svart att
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dra slutsatser om hur stor andelen egentligen &r och hur orsakssambandet bakom
fordndringen ser ut.

Ett annat resultat av Froidhs analyser dr att han 1 enkdtundersokningar funnit att
boende nira stationerna — dvs. inom en kilometer frén stationerna i1 Eskilstuna och
Strangnds — gor férre resor men reser kollektivt utanfor bostadsorten i storre
utstrackning dn de som bor ldngre frén stationerna.

%

100
80
60 O Kollektivt
40 H Bil
20
Bostadens
0 1 ‘ avstand
0-1 km 1-3 km 3-10 km  fran stationen

Figur 6.3. Fardmedelsférdelning vid resor lings E20 / Svealandsbanan ar 2000
Boende i Eskilstuna och Strangnés Killa: Oskar Fréidh (ej publ).

En sirskilt tydlig 6kning av kollektivresandet kan noteras for dem som bor pa
gangavstind fran jirnvigsstationerna. De som bor inom en kilometer fran
stationerna gor mer dn hilften av sina resor ldngs E 20/Svealandsbanan med
kollektiva fairdmedel, medan motsvarande andel 4r knappt en femtedel for boende
langre fran stationen.

Befolkningsutveckling

Som en indikation pé effekter av banan kan man studera befolkningsutvecklingen
1 de mest berérda kommunerna Eskilstuna och Strangnds. For Eskilstuna har
befolkningen sedan mitten pa 1970-talet minskat fram till 1998. Darefter har
befolkningen t.o.m. ar 2000 6kat med 0,4 procent. Strangnés har dnda sedan den
nuvarande kommunen bildades 1971 haft en kontinuerlig befolkningstillvixt som
varit hogre 4n riksgenomsnittet. En jimforelse med en grupp andra kommuner®*
pa ungefdr samma avstand frdn Stockholm visar att mellan &ren 1997 och 2000
Okade befolkningen i Strdngnis kommun med 2,2 procent och med 1,6 procent i
de jamforda kommunerna.

Pendling

Foljande tabell 6.2 visar pendling mellan kommuner ldngs Svealandsbanan (enligt
SCB) ett ar fore banans invigning och dret efter trafikstarten, som &r det senaste
aret det finns pendlingsstatistik fran.

34 Befolkningsutvecklingen Stringnés har jaimforts med summan av tillvixten i kommunerna:
Vaxholm, Sigtuna, Nynédshamn, Habo, Enkdping, Gnesta, Nykoping, Flen, Trosa
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Tabell 6.2. Pendling mellan kommuner langs Svealandsbanan.

Till| Eskilstuna Strangnas Sodertalje Stockholm
Fran 1996 1998 | 1996 1998 1996 | 1998 1996 1998
Eskilstuna 452 467 89 91 459 685
Strangnas 963 919 1336 1381 849 1046
Sodertilje 26 19 102 87 * *
Stockholm 162 202 141 151 * *

*Svealandsbanan beddms ha marginell betydelse f6r pendlingen mellan Sodertalje och Stockholm.

Av tabellen framgar att pendlingen till Stockholm frédn Eskilstuna och Strangnés
4r 50 respektive 25 procent hogre 1998 4n 1996. Aven pendlingen frdn Stockholm
till Eskilstuna har 6kat med 25 procent mellan dessa bada ar. En annan iakttagelse
ar att pendlingen mellan Sodertilje och kommunerna nérmast visterut inte dndrats
markbart 1 det strak dér utbyggnad skett av bade motorvég (E 20) och
Svealandsbanan.

I olika undersokningar av resande med tdgen som refereras av Froidh utgor
resorna mellan bostad och arbete mellan 30 och 45 procent av resdrendena. Resor
mellan bostad och skola dr 15-20 procent.

Under den period Svealandsbanan varit i trafik kan vi konstatera att det varit en
positiv befolkningsutveckling och 6kad pendling i kommunerna Eskilstuna och
Strangnés. Beroende pa pendlingsavstindet till Stockholm bor dessa kommuner
ha sérskilt goda forutséttningar att dra nytta av banan och den utbyggda
motorvigen. Att Svealandsbanans tillkomst bidragit till denna utveckling kan man
utgd ifran, &ven om effekterna dn sa linge kan vara svara att kvantifiera.

Prognos for resandet pa Svealandsbanan ar 2010

Totalresandet

De prognoser vi gjort med SAMPERS-systemet visar en fortsatt kraftig 6kning av
resandet till ar 2010. Av figuren 6.4 nedan framgér att enligt prognoserna okar
antalet resor med 75-90 procent pd delstrickorna mellan stationerna pa strickan
Eskilstuna — Nykvarn.
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Figur 6.4. Antal resor per delstricka langs Svealandsbanan med buss resp tag ar
1997 samt tag ar 2010 beriknat med SAMPERS.* Killa: Infrastrukturinvesteringars
paverkan pa regional tiligénglighet, Svealandsbanan, Trafikkompetens, feb 2001

En del av 6kningen beror pa att fler forbindelser antas komma till. Bland annat har
trafikeringen fran Eskilstuna och vésterut forutsatts 6ka (1997 ingér ej tagtratiken
pa denna stricka), vilket medfor en fordubbling av resandet mellan Eskilstuna och
Arboga som ocksaé leder till att resandet dkar pd 6vriga delstrackor mot
Stockholm. Den stora 6kningen mellan Nykvarn och Sddertilje kan eventuellt till
en del bero pa att man i prognosmodellen utgar frdn en kraftigt minskad
framkomlighet for biltrafiken i Stockholms ldn. Detta har inte analyserats ndrmare
1 detta projekt, men kan sannolikt medfora att 6kningen mellan Nykvarn och
Sodertdlje inte blir s stor i forhéllande till dvriga delstrackor som figuren visar.

Arbetsresor

Prognosen for arbetsresor med tag visar en fordubbling av utpendlingen med tag
bade fran och till Stringnds mellan 1997 och 2010, vilket helt bor kunna hénforas
till effekter av Svealandsbanan. Resultat frén en aktuell enkétundersékning™®
riktad till nyinflyttade i Strangnds tyder pa att hélften av de nyinflyttade till
kommunen som arbetar i Stockholms lén reser med tag till arbetet.

For Eskilstuna visar prognosen en dnnu storre relativ 6kning (150 procent) av
utpendling med tag under samma tid. Har berérs dock utdver Svealandsbanan
aven den nord-sydliga linjen Visteras — Eskilstuna — Katrineholm — Norrkdping.

33 Prognosforutséttningarna 1997 avser endast Sodertilje-Eskilstuna, 2010 inklusive Eskilstuna-
Arboga-Hallsberg. Uppgift om resande med tdg 1997 Eskilstuna-Kungsor-Arboga var inte mdjligt
enligt prognoscenariot.

3% Informationsteknikens roll i flyttningsmonstren. — En studie om inflyttning till Stringns
kommun. C-uppsats av Mikael Ranhagen, Kulturgeografiska institutionen, Stockholms universitet.
2000
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Tillganag till arbetsplatser

Nedanstdende figur visar hur manga arbetsplatser som en boende i centrala
Eskilstuna kan na med kollektivtrafik under morgonens maxtimme. Den stora
maéangden arbetsplatser 1 Stockholm befinner sig i1 intervallet 150—180 min med
buss och flyttar till intervallet 90—150 med tag.
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Fig 6.5. Antal arbetsplatser som kan nas inom olika tidsintervall fran centrala
Eskilstuna.

Observera att restiden avser den totala restiden; inklusive gangtid till station/
hallplats, viantetid och eventuell bytestid. Stora forbattringar kan konstateras 1
overgangen fran buss till tdg 1997. Men till {6]jd av att tagtrafiken antas
ytterligare forbéttrad till &r 2010 berdknas ytterligare forbattringar av
tillgéngligheten i storleksordningen 20 procent inom tva timmars total restid
mellan bostad och arbete.

Effekter av subventionerat pris pa manadskort

For en enkel resa mellan Stockholm och Eskilstuna har priset 6kat frén 110 kr
(1997) till 135 kr 1 maj 2000. Kortpriset for en manad, med giltighet mellan
Stockholm och Eskilstuna, har under samma tid okat fran 2 000 kr till 2 200 kr.
Berdkningar med SAMPERS-modellen visar att resandet pa Svealandsbanan
skulle 6ka med 8 procent om arbetsresor e.d. skulle subventioneras genom att
mdnadskortspriset sénks med 25 procent.

Behov av langsiktig uppféljining

Svealandsbanan é&r ett tidigt exempel pa en kraftig satsning pa regionaltag.
Erfarenheterna fran denna satsning har stor betydelse for 6vervdganden om
liknande satsningar pa andra hall 1 landet.
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Effekterna av en infrastrukturinvestering av den omfattning som Svealandsbanan
representerar maste bedomas pa lang sikt. Eftersom banan inte varit i trafik mer &n
drygt tre ar ar det darfor alltfor tidigt att dra nagra sikra slutsatser om vilken
betydelse den far t.ex. for befolkningsutveckling, sysselséttning och foretagsetab-
leringar. Den uppf6ljning och utvirdering av banans effekter som gors dr darfor
angeldgen.

I en bedomning av banans effekter bor det dven ingd att ta reda pd i vad mén det
finns speciella forutséttningar for trafikutvecklingen pa Svealandsbanan. Vad
betyder t.ex. nérheten till den kraftigt expansiva stockholmsregionen och att
trangseln pa vigarna och parkeringsproblemen 1 centrala Stockholm innebar
sarskilda svarigheter att fardas med bil?

6.3 Kustpilen — Blekinge kustbana

I januari 1992 introducerades det nya tdgkonceptet Kustpilen pé strackan
Karlskrona — Malmo som innefattar rullande materiel, tidtabell och marknads-
foring. En tidig utvirdering 1994 visade att resandet hade okat fran ca 0,6
miljoner resendrer ar 1991 till 0,9 miljoner resenérer ar 1992 och till 1,2 miljoner
resendrer ar 1993. Restiderna med snabbaste tdg mellan Karlskrona och Malmo
har minskat fran 196 minuter 1990 till 174 minuter 1999 eller med drygt 10
procent.

I den samlade satsningen pé det nya tdgkonceptet Kustpilen ingér bibehéllna
subventioner av ménadskortspriset. Mellan 1994 och 1999 har detta pris 6kat
mattligt. Priset pd har okat frdn 370 kronor ar 1994 till 430 kronor ar1999 for
resor inom Blekinge. For resor 6ver ldnsgransen mellan Karlskrona och
Kristianstad &r kortpriset 500 kr per ménad. (Som jimforelse kan ndmnas att
motsvarande pris for en ungefar lika lang striacka pa Svealandsbanan mellan
Eskilstuna och Stockholm 4r mer &n 4 génger hogre.)

Effekter

I utviarderingen jamfordes de faktiska resande6kningarna med tre olika prognoser,
gjorda med tre olika ansatser. Den faktiska resdkningen var ca 80 procent, medan
prognoserna visade pa 20, 37 respektive 40 procents 0kning. Dessa prognoser tog

inte hénsyn till battre komfort och marknadsforing.

Figuren nedan visar att trafiken fortsatt att 6ka och motsvarar &r 1999 ca 2,3
miljoner resenérer.
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Figur 6.6. Resande med Kustpilen mellan Karlskrona och Kristianstad
Kalla: Blekingetrafiken. Index 100 = 1992.

Man kan notera att trafiken ater 6kade sprangvis 1998 och 1999. Starkt
bidragande orsak till 6kningen &r sannolikt att trafikutbudet under denna tid 6kade
frén 11 till 14 avgangar. Trots detta rdcker inte kapaciteten pa tdgen, utan
Blekingetrafiken har satt in bussar som gar parallellt med banan i rusningstid.

Pendling

Foljande tabell visar pendlingen mellan Blekingekommunerna &ren 1992
respektive 1998. Antalet invanare i kommunerna i tabellen ér totalt ca 220 000
Avstandet mellan kommunernas centralorter &r ca 3 mil och totalt har pendlingen
mellan 1992 och 1998 6kat med 14 procent.

Tabell 6.3. Pendling mellan kommuner langs Kustpilen i Blekinge. Killa:SCB.

Till | Karlskrona Ronneby Karlshamn Solvesborg | Kristianstad
Fran 1992 (1998 [1992 [1998 (1992 |1998 [1992 |1998 |1992 |1998
Karlskrona 795| 1010 139 182 21 27 68 65
Ronneby 1454 | 1628 537 468 16 24 58 54
Karlshamn 276 422 353 462 253 350 87 91
Sélvesborg 77 86 34 29 546 489 416 413
Kristianstad 32 70 20 33 75 89 149 191

Tydliga 6kningar noteras i pendlingen till och frin Karlskrona. Over linsgrinsen
till Kristianstad har pendlingen varit i stort sett oférandrad fran Blekinge-
kommunerna medan en viss 6kning, frdn en lag niva, kan noteras fran Kristianstad
till Blekinge.

Antalet resor med tdg motsvarar ungefdr 15 procent av bilresorna i samma strak,
dvs. pa vig E 20 langs strickan Karlskrona-Kristianstad.
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7 Interregionala transporters betydelse for
regional utveckling

7.1 Acceptabla tidsintervall for mellanregionala
tjansteresor

Persontransporter som sker inom en lokal arbetsmarknadsregion (LA) &r 1
allménhet korta och krédver oftast ingen storre planering. Om man dédremot ska
resa till en annan LA-region, dvs. gora en interregional resa, ar detta i allménhet
betydligt mer tidskrdvande eftersom avstandet vanligen &r langre. Ett sétt att kom-
pensera for langre restid &r att vdlja ett snabbare transportsitt som flyg eller
snabbtdg. Detta leder dock normalt till att &ven ovriga reskostnader — utover
tidskostnader (biljettpris etc.) — blir hdgre. Detta och foljande avsnitt &r ett referat
av Johansson (2000).

Sambandet mellan restid och resfrekvens vid ldngre resor belyses av figur 7.1 ne-
dan som visar monstret for interregionala tjdnsteresor i Sverige under 1990-talet
(Hugosson and Johansson, 1998). Interregionala resor ges en egen tidsskala, med
en timmes restid som en approximativ undre gréns. Figuren visar att resbendgen-
heten &r storst for resor dér tidsatgdngen i ena riktningen ar mellan 1,5 och 2,5
timmar. Sambandet i figur 7.1 géller tjdnsteresor oavsett fardsétt, dar mojlig
geografiska resldngd varierar med fardsitt.

Resfrekvens
A

~— >
60 180 Tidsatgang (Min)

Figur 7.1. Samband mellan restid och resfrekvens for mellanregionala tjénsteresor.
(Bearbetning av data fran TDB; Johansson, 1998, Hugosson, 1999.)
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7.2 LA-regionernas egenskaper paverkar antalet
interregionala resor

Antalet interregionala resor paverkas, som framgar av figur 7.1 ovan, av hur lang
tid resan tar. Dessutom paverkas antalet resor givetvis dven av pris, frekvens och
komfort. Vilka egenskaper hos funktionella regioner kan forklara skillnader att
generera respektive attrahera langviga tjansteresor?

En ekonometrisk analys av Hugosson och Johansson (1998) visar att antalet
generade resor

e Okar med antalet forvarvsarbetande i startregionen

e Okar nér andelen kunskapshanterare 1 startregionen dkar och

¢ minskar med restidens lingd. Parametern for tidskanslighet dr ungefar en
tiondel sa stor som vid inomregionala resor.

Léngviga tjénsteresor attraheras till funktionella regioner av att antalet
(attraherade) inresor

e Okar med antalet forviarvsarbetande 1 mélregionen
e Okar nér andelen kunskapshanterare 1 malregionen 6kar
e minskar med maélregionens tillgédnglighet.

I en malregion som har stor tillgénglighet finns enligt Johansson (2000) ett stort
och varierat ndringsliv inom regionen och i dess ndrmilj6. En sddan region
forsorjs 1 storre utstrdckning dn andra av kortvdga inomregionala resor. Detta kan
forklara varfor hog tillganglighet hos en region verkar ddmpande pa frekvensen
langvéga tjansteresor.

Vilka slutsatser kan man dra fran det observerade monstret? Flyglinjer som
forbinder LA-regioner med en stor befolkning, som dessutom har ett kunskaps-
intensivt ndringsliv, har en betydligt storre effekt pa interaktionen mellan foretag
an vad andra flyglinjer har. Det dr ocksd mellan sddana regioner som hogfartstag
(snabb- och hoghastighetstdg) kan ge upphov till bandstidder med ett integrerat
ndringsliv. Internationella studier visar dessutom att denna integrationseffekt ar
sarskilt stark nér banor for hogfartstdg kombineras med parallella motorvégar
(Johansson, 1996; Blum, Haynes and Karlsson, 1997).

En viktig slutsats, enligt Johansson (2000), &r att forbattringar av transport-
systemen som reducerar restiden inom intervallet 1-3 timmar for interregionala
resor har stor betydelse for integrationen mellan funktionella regioner. Medan
t.ex. en minskning av restiden pa en lidnk fran 4 till 3,5 timmar har mycket be-
grinsad effekt pa sddan integration.

7.3 Norrlandsflygets betydelse for naringslivet
Hallin (1999) konstaterar att kommunikationerna under senare tid tenderat att

spela en allt mer avgorande roll for den regionala utvecklingen. Med kommu-
nikationer avser Hallin sévil fysiska transporter som tele- och datakommunika-
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tioner. I takt med en till omfattningen 6kande och till innebdrden allt mer
genomgripande internationalisering okar enligt Hallin ocksé behoven av vél
fungerande och behovsanpassade kommunikationer i alla regioner.

Nar det géller Norrlands inland pekar Hallin pa flygets mycket viktiga roll for
néringslivet. Hallin baserar denna slutsats pé en serie intervjuer med foretagare i
Norrlands inland. Flera av de intervjuade foretagarna papekade att flyget hade en
helt avgorande roll for mojligheterna att etablera foretag baserade pa back-office
verksamheter av call —center-typ i denna del av Sverige. Vidare betonade manga
foretagare att stabilitet i utbudet pd flygresor var en viktigare faktor for nédrings-
livet dn biljettpriset.

Aven en firsk konsultrapport, Framtida flyguppliigg for Norrlands inland®’, lyfter
fram flygets centrala betydelse for medborgare och néringsliv. En enkétunder-
sOkning med flygpassagerare visar att det saknas alternativ till flyget vid langre
interregionala resor. I samma rapport redovisas att i en undersdkning som gjorts
pa uppdrag av berorda kommuner och flygplatser betonar dven flertalet
intervjuade beslutsfattare flygets centrala roll for ndringsliv och regional
utveckling.

Under 1999 utgick totalt 115 mkr till driftsstod till kommunala och privata
flygplatser. Av detta stod gar 55 mkr till flygplatser i Norrlands inland.*®

Den nya flygplatsen i Pajala har etablerats av framst regionalpolitiska skél.

7.4 Naringslivets intresse for interregional kollektivtrafik

Det dr ont om empiriska undersékningar som belyser naringslivets behov av
interregional kollektivtrafik.*>’ Foretagarnas Riksorganisation (FR) har dock
relativt nyligen undersokt vilken syn sméforetagare med férre &n 50 anstéllda har
pa transportsystemet. Undersokningen omfattar 4 400 foretag. Resultaten redo-
visas dven lins- och branschvis. Over hilften av de foretag som prioriterar
flygsatsningar uppger att det egna foretaget kommer att upphora, stagnera, flytta
eller byta inriktning inom en femérsperiod om satsningar uteblir. Det var dock
bara ca 7 procent av de tillfragade foretagen som uppgav flyget som ett av de tva
mest prioriterade omrddena for framtida satsningar.

En uppenbar risk med den typ av undersokningar som FR genomfort &r att det inte
“kostar” nagot att klaga, eftersom det dr den offentliga sektorn som betalar.
Mojligtvis far foretagen betala en del av kostnaden indirekt via skattsedeln. Déarfor
ar det intressant att notera att over halften (51 procent) av de foretag som erhaller
ndgon form av direkt foretagsstod dr villiga att ge upp detta stdd i utbyte mot de
infrastruktursatsningar som de sjdlva prioriterat. I flera ldn, t.ex. Norrbotten,
Dalarna och Stockholm, &r mer &n 60 procent av de berdrda foretagen beredda att
vixla stod mot infrastruktursatsningar. Sarskilt intressant nér det géller inter-
regionala resor dr att mer &dn 60 procent av de foretag som erhéller ndgon form av

37 Eisler, H., (2000), Framtida flyguppldgg for Norrlands inland, Eisler & Partners.
38 Gallivare, Arvidsjaur, Storuman, Vilhelmina, Lycksele, Sveg och Hemavan.
39 Kamsvag (2000) , Transporter for tillvixt — vigar framfor IT, Foretagarnas Riksorganisation.
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direkt foretagsstdd och som prioriterat satsningar inom flyget dr beredda att avsta
detta stod 1 utbyte mot satsningar pé flyget.

7.5 Satsning pa tyngre och storre godstag

Mot bakgrund av en stigande efterfrigan pé forbattrad kvalitet p& godstransporter
pa jarnvag arbetar Banverket i enlighet med infrastrukturpropositionen
(1996/97:53) med att:

e atgirda strickor med omfattande inrikes systemtransporter sé att de kan
trafikeras med tdg med 25 tons axellast och med en utokad lastprofil (for att
kunna fullt utnyttja en hogre axellast bor lastprofilen dndras fran bredden 340
till 360 cm och frén hojden 465 till 480 cm)

e minst halvera antalet bantekniska storningstillfallen f6r godstrafiken pa de
mest drabbade bandelarna (godstrafiken drabbas av uppskattningsvis 130 000
storningar per ar pa grund av kapacitetsbrist pa enkelspériga bandelar)

e Oka den genomsnittliga hastigheten for godstag (uppnas bl.a. genom forbattrad
kapacitet).

Inom Banverket har mot denna bakgrund sedan ar 1996 bedrivits ett projekt med
syfte att:

identifiera kapacitetsbrister avseende bankapacitet och kraftforsorjning

e finna atgirder for att helt eller delvis 16sa dessa brister

e definiera 6vriga godstrafiksatsningar i form av 6kad axellast och lastprofil
e samhillsekonomiskt utvérdera atgérderna

e prioritera atgirderna 1 tiden.

Anvisade medel i stomnétsplanen kan anvéndas till de dtgirder som “’sa vil som
mojligt stimmer 6verens med trafikoperatdrernas och transportkundernas planer
och beslut om anskaffning av nya vagnar”. Det innebér att atgérder for trafik
mellan Bergslagen/Varmland och Goéteborg ges hog prioritet. Eftersom bl.a.
skogsforetaget Stora Enso har bestéllt containrar och vagnar sé iordningsstélls i ett
forsta skede jarnvégen till Goteborg via Hallsberg. Stora Enso kan ddrmed starta
sitt nya transportkoncept men fér vénta ytterligare en tid pé att en jarnvig
dimensionerad for tung godstrafik ar fardigstélld.

Det nya transportuppliagget har lett till stora investeringar 1 Goteborgs hamn,
inhyrning sker av tre nybyggda roro-fartyg, nybyggnad av vagnar och containrar.
De tyngre och mer skrymmande vagnarna lastar 20 ton mera per vagn dn tidigare.
Téagen ska ga med lidgre hastighet och med fa stopp, varigenom miljopaverkan
minskar. Minst en omlastning sparas in. Med ett fullt utbyggt system raknar Stora
Enso med en kostnadsbesparing om 200 miljoner kronor per ar. Sannolikt 4r det
dock sé att de storsta intdkterna finns pa andra stillen &n 1 Stora Ensos
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anldggningar, eftersom mojligheterna dkar for olika produktionsenheter dar
foretaget dr verksamt att hdja sin konkurrenskraft.

Pé flera hall har man i ldnsplanerna prioriterat atgarder for godstransporter pa
lansjarnvégar, dven om investeringsmedlens storlek eventuellt inte alltid kommer
att racka, t.ex. betrdffande strickorna Hyltebruk — Halmstad och Ludvika —
Fagersta. Nér det géller de for tritransporter sirskilt intressanta lédnsjarnvigarna
Storuman — Héllnds och Hoting — Forsmo har dock inte berdrda lén prioriterat
uppgradering till 25 ton.*° De tritagskoncept som finns pé dessa banor kan
dérmed inte nyttiggdra uppgraderingen pd stomnitsbanorna. Banverket bedomer
att om lansjarnvdgarna inte uppgraderas 1 takt med stomnétet s& kan konsekvensen
bli att t.ex. triatdgsterminaler flyttas ndrmare stomnétslinjen (som skett i tritags-
koncepten 1 Dalarna) och arbetstillfallen riskerar att forsvinna fran de langre bort
beldgna omrédena.

7.6 Barighetspaketet

Det tiodriga investeringsprogrammet for barighetshdjande atgérder pa vagnitet
som riksdagen beslutade om 1987 avsag ldnen fran Virmland och norrut
(skogsldnen). Programmet hade en regionalpolitisk profil och syftade ocksa till att
anpassa de svenska vigarna till EU. Prioriteringar av atgérderna skedde i samrad
med néringslivet.

Intervjuer med 15 personer inom néringsliv och kommuner 1 Jamtlands och
Visternorrlands lin har legat till grund for en utvirdering®' av bérighetspaketet.
Denna utvérdering visar att insatserna har inte paverkat sysselséttningen i den
meningen att den 6kat, men mojligen bidragit till att sysselsdttningen inte minskat.

Insatserna har dock enligt utvarderingen bidragit till att

e transportkostnaderna for ravaror paverkas till det béttre och att bilparken
utnyttjas effektivare

o tillgdngligheten till ravaran okar

e fordelar uppkommit f6r boende 1 glesbygd, turism, transporter av tungt gods
m.m.

Sammanfattningsvis bor man kunna tolka utvérderingen sa att fran
regionalekonomisk synpunkt har barighetspaketet mdojligen forhindrat
forsamringar och att ytterligare atgarder dr nddvéndiga for att en jamn utveckling
for regionen ska tryggas.

En viktig poidng som framhélls i utvirderingen ar att representanterna fran
ndringslivet var mycket ndjda med att de kunde paverka vilka atgérder som
prioriterades nér barighetspaketet skulle genomforas.

% Sedan utvirderingen gjordes uppger linsstyrelsen i Visterbottens lin att 75 mkr har satsats
enligt den regionala transportplanen pa barighetshdjning till 22,5 stax pé strdckan Storuman-
Hallnas

! Utviirdering glesbygdssatsning. Birighetspaketets effekter for regional utveckling — en
fallstudie. Markér AB, Orebro 1999
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