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Sammanfattning

Sedan en tid tillbaka har sambandet mellan investeringar i transportsystemet och
regional utveckling tilldragit sig ett starkt okat intresse. Fran flera hall har det
framforts krav pa utvecklingsarbete for att fa fram lampliga metoder och verktyg
for att belysa detta komplexa samband.

I denna rapport behandlas fragan ur ett begrinsat perspektiv: transportsystemets
betydelse for det langsiktiga lokaliseringsmonstret. Analyserna baseras pd en
sammankoppling av de tvd modellsystemen SAMPERS och rAps. I SAMPERS
berdknas restider och reskostnader. Dessa ligger till grund for berdkning av olika
tillgédnglighetsmatt som anvinds i den flerregionala lokaliseringsmodellen i rAps.

Med data for trafiknétet fran mitten av attiotalet skattas de regionala och
nationella transportnitens betydelse for lokaliseringsmonstrets fordndring fram till
slutet av nittiotalet. Resultaten visar att arbetsmarknadens storlek, som den méts
med tillgdnglighet till arbetsplatser, har pétaglig betydelse for hushéllens
lokalisering. Generellt visar resultaten att transportsystemet langsiktigt paverkar
hushallens och foretagens lokalisering 1 forvintad riktning, men att denna
paverkan dr forhallandevis svag.

Med befintligt trafiknit pekar den modellberdknade omlokaliseringen till ar 2010
pa fortsatt omflyttning till i forsta hand storstads- och universitetsregioner, och en
forstarkning av den omlokalisering som faktiskt dgt rum sedan mitten av attiotalet.
Jamforelsealternativet (JA), med pagaende/beslutade infrastrukturinvesteringar,
medfor smé fordndringar av tillgdngligheten och en endast marginell effekt pa
lokaliseringsmonstret: Totalt for 81 arbetsmarknadsregioner beréknas JA medfora
en omlokalisering pa nédgra tiondels procent av befolkning och sysselséttning.

Enligt genomforda modellberdkningar ger dven de olika inriktningsalternativen
upphov till marginella effekter till & 2010. 'Samhéllsekonomisk inriktning',
respektive 'Regional utveckling' medfor att 12-13 tusen boende och 8-9 tusen
sysselsatta omlokaliseras mellan regioner i hela landet. Den partiella effekten av
dessa fordndringar av transportsystemet berdknas med andra ord bli relativt liten.

Infrastrukturinvesteringarnas lokaliseringseffekter bor egentligen beddmas pa
betydligt langre sikt &n till ar 2010. Medan investeringarnas effekt pa 10 ars sikt
berdknas uppga till ndgon tiondels procent, kan omlokaliseringen pa 50, 60 ars
sikt berdknas uppgé till storleksordningen 5 procent. Uppskattningar av partiella
effekter pa denna langa sikt blir givetvis mycket osékra.

Fragan om de modellberéknade, relativt sma, effekterna &r rimliga kan virderas
mot bakgrund av resultat fran andra, jimforbara studier. Den bild som framtrader
ar att natverksskapande investeringsprogram, dvs. program som avser utbyggnad
av vignit eller flyglinjenit, ger betydande regionala effekter (strategiska effekter).
I utvecklade transportsystem med allmadnt hog tillgdnglighet medfor déremot
enstaka investeringsprojekt vanligen alltfor liten dndring av tillgdngligheten for att
mitbara regionala effekter skall uppkomma (marginella effekter).

Det finns skél att se 6ver de genomforda analyserna 1 flera avseenden. Modellens
specifikation kan sékert forbittras, och resultaten testas med indata for andra éar.
Det finns ocksa behov av att narmare granska indata, bl a kvaliteten pd kodningen
av jarnvigsnéten.






1 Modellansats, metod och data

1.1 Utgangspunkter

I denna rapport presenteras nagra konsekvensanalyser av inriktningsalternativens
effekter pd den regionala lokaliseringen av befolkning (hushall) och sysselsittning
(foretag). Analyserna baseras pa en sammankoppling av de tva modellsystemen
SAMPERS och rAps. I SAMPERS transportmodeller berdknas restider och
reskostnader, som ligger till grund for berdkning av olika tillgédnglighetsmatt.
Dessa anvinds sedan som indata till den flerregionala modellen pa lang sikt, som
ar en del av det regionala analys- och prognossystemet, rAps.

De analyser som redovisas i rapporten motsvarar en av de sex olika delaktiviteter
som tidigare foreslagits 1 uppldggningen av ett langsiktigt arbete for att klargora
sambandet mellan transportsystemet och den regionala utvecklingen!. Behovet av
ett sadant utvecklingsarbete har framforts under flera ar, och tas dven upp som ett
av forslagen i1 det nyligen 6verldmnade slutbetdnkandet fran den regionalpolitiska
utredningen?.

Fragan berordes dven i samband med den forra planeringsomgingen, i en
diskussion som da bar prégel av diskussionen om infrastrukturens tillvaxteffekter.
Forskningsldaget kring dessa omdiskuterade effekter sammanfattades 1 en
kunskapsoversikt?, och diskuterades vid ett seminarium 1 augusti 1996. 1
Kommunikationskommitténs slutbetdnkande papekades dérefter, under rubriken
"Infrastrukturens betydelse for tillvixt och utveckling", att det behdvs FoU-
insatser for att utveckla de samhéllsekonomiska analysmetoder som anvinds som
beslutsunderlag vid infrastrukturplaneringen, t ex for att ge mdojligheter att 1
analysen virdera effekterna for den regionala utvecklingen®.

Ockséd inom ramen for det nu pagdende langsiktiga arbetet har frdgan om
transportsystemets roll betydelse for den regionala utvecklingen diskuterats i ett
storre perspektiv. Bland annat har seminarier och rapporter behandlat "sambanden
mellan transportsystem, ekonomisk omvandling och samhillsutveckling"s.

I foreliggande rapport behandlas fragan om infrastrukturens roll for den regionala
utvecklingen ur ett mycket sndvare perspektiv. I sjdlva verket dr det endast
transportsystemets betydelse for det langsiktiga lokaliseringsmdnstret som
analyseras. Ett starkt motiv for detta begransade perspektiv dr syftet att utveckla
ett operationellt modellverktyg for analys av samband som i grunden dr mycket
komplexa. Dé forefaller det fruktbart att bygga upp kunskapen stegvis, frén enkla
till mer komplicerade modellansatser.

1 Strategisk Analys, SAMPLAN Rapport 1999:2, Bilaga 2
2 Regionalpolitiska utredningens slutbetinkande, SOU 2000:87, sid. 280 ff.

3 Anderstig, C. och Johansson, B., Infrastruktur, produktivitet och tillviixt - En kunskapséversikt,
Institutionen for Infrastruktur och samhéllsplanering, KTH, Augusti 1996

4 Ny kurs i trafikpolitiken - slutbetinkande av Kommunikationskommittén, SOU 1997:35, sid. 412

5 Se t ex Johansson, B. (2000) Planering och utvirdering av forindringar i transportsystem:
Geografiska transaktionskostnader, endogen tillvixt och samhdllsutveckling, Institutionen for
Infrastruktur och samhéllsplanering, KTH, April 2000.



1.2 Geografiska transaktionskostnader och
tillganglighet

Tvé centrala begrepp for fortsittningen ar geografiska transaktionskostnader och
tillgdnglighet. Man kan sdga att transportsystemets grundliggande ekonomiska
betydelse &r att det pédverkar de geografiska transaktionskostnader som é&r
forknippade med olika former av ekonomiska aktiviteter. Minskade geografiska
transaktionskostnader medfor o©kad tillgdnglighet, och Okade geografiska
transaktionskostnader innebér pa motsvarande sitt att tillgingligheten minskar.

Ett lampligt tillgdnglighetsmétt kan tdmligen vdl finga in viktiga delar av de
geografiskt betingade transaktionskostnaderna, som matt pa den transportkostnad
som &r forknippad med olika typer av ekonomiska aktiviteter - t ex resor till och
fran arbetet, foretagens kontaktkostnad for att na andra foretag etc.

Ett stiliserat exempel: Ett program av viginvesteringar i en region medfor att
reskostnader och transportkostnader minskar. Minskade pendlingskostnader
medfor att foretagen kan fi en 6kad tillgdnglighet till arbetskraft, samtidigt som
hushallen kan f4 en okad tillgdnglighet till arbetsplatser. Den regionala
arbetsmarknaden vidgas, arbetsmarknadsregionen forstoras. Aven foretagens
output-marknad kan vidgas.

Men den potentiella ekonomiska betydelsen av en lika stor forbéttring av den
inomregionala tillgdngligheten kan variera frdn en region till en annan, beroende
pa vilka investeringar i regionernas nitverk som é&r strategiska. I en region dér
foretagens tillgdnglighet till arbetskraft &r tillfredsstillande, men déir output-
marknaden framfGrallt stiller krav pa en forbéttrad internationell tillgénglighet,
kanske investeringar i vdgnitet endast ger upphov till blygsamma effekter. Detta
motiverar att man anvéinder sadana matt pa tillgdnglighet som gor atskillnad
mellan aktiviteter inom en arbetsmarknadsregion, mellan regioner, och mellan
regioner och utlandet. Att man med andra ord skiljer mellan maétt pa
inomregional, mellanregional respektive internationell tillgénglighet.

Fran dessa utgangspunkter anvidnds hidr en modell som bygger vidare pa och
kopplar samman delar av tvé befintliga modellsystem, SAMPERS och rAps.

1.3 Indata fran SAMPERS...

Fran SAMPERS genereras indata till de relevanta tillgénglighetsmatten, genom
de reskostnader som berdknats for olika restyper (drenden) och fairdmedel. Dessa
reskostnader uttrycker mer precist den generaliserade kostnad (GKj) 1 tid och
pengar som dr forknippad med en resa fran (i) till (j), dér kostnaden bestdms av de
samband som uppskattats i modellsystemet SAMPERS.

Dessa generaliserade kostnader (GKj) anvénds 1 analysen som mitvariabler for
geografiska transaktionskostnader for olika typer av ekonomiska aktiviteter, enligt
diskussionen ovan. En tilltalande egenskap med detta kostnadsmatt ar att
trafikanternas egna viarderingar (enligt de samband som skattats i trafikmodellen)
bestimmer hur stor kontakt- eller transaktionskostnaden ar. Vidare sker en logisk
sammanvégning av kostnader for olika fiardmedel. Fardmedel med hoga
kostnader, och didrmed lag andel resor, viger mindre dn firdmedel med laga
kostnader och hég andel resor.



I nésta steg skapas ett matt pa tillgédnglighet till en viss ekonomisk aktivitet som
en funktion av den transaktionskostnad som beréknats med ledning av (GKjj). Ett
generellt tillgédnglighetsmatt kan uttryckas som

Ai = Zf(GKl,) Aj

J
dér
A ar omrade i:s tillgdnglighet till den aktuella aktiviteten
4, ar utbudet av den aktuella aktiviteten i omrade j
GK, ar kostnaden for att fran omrade i na utbudet i omrade j
f ar en funktion som uttrycker hur virdet av ett utbud diskonteras

pé grund av kostnaden for att na detta utbud

Det tillgdnglighetsmatt som anvénds 1 analysen dr baserade pa s k logsummor, och
definieras

4, :logZexp(—GKij)-Aj
J

Detta métt har som sagts flera tilltalande egenskaper, bland annat att det utgar fran
trafikanternas egna kostnadsvérderingar. Dessa vérderingar varierar mellan olika
typer av resdrenden, bland annat mellan arbetsresor och tjénsteresor, och de
tillgénglighetsmatt som anvénds tar hidnsyn till denna variation. Den nationella
modellen i SAMPERS anvénds for att generera GK for tjdnsteresor, medan de fem
regionala modellerna® ger GK for arbetsresor. Det &r GK for dessa tva typer av
resdrenden som ingar i berdknade tillganglighetsmatten.

De tillgidnglighetsmatt som anvédnds i modellen viger samman GK for resor fran
en kommun (i) till alla andra kommuner (j), for vilka resor finns berdknade enligt
SAMPERS. Det utbud av aktiviteter i omrade (j), som anvidnds som vikter vid
denna sammanvégning varierar med vilken typ av tillgdnglighet som avses.

For att t ex uttrycka arbetskraftens tillgdinglighet till arbetsplatser anvinds det
totala antalet arbetsplatser i alla aktuella kommuner (j) som vikt. P4 motsvarande
sdtt anvinds ett métt pd arbetskraftens storlek i alla aktuella kommuner (j) som
vikt for att uttrycka foretagens tillginglighet till arbetskraft i kommun (7). I bada
dessa fall &r det naturligt att anvdnda den uppskattade GK for arbetsresor som
matt pa reskostnad. Forutom maétt pa tillgédnglighet till hela arbetsmarknaden har
dven skapats matt som avser tillgdnglighet till hogutbildade. For andra métt, bl. a
foretagens internationella tillginglighet, som antas bero pa kostnaden for na
flygplats med viss kapacitet, anvinds GK for tjdnsteresor som matt pa reskostnad.

I samtliga tillgdnglighetsmatt anvédnds matt pa reskostnad GK som véger samman
kostnaden for alla aktuella fardmedel. Ett sddant generellt kostnadsmétt forutsatts
ge den bidsta mojliga uppskattningen av den underliggande "teoretiska" variabeln,
geografisk transaktionskostnad.

6 Se kartbilaga, Karta 11, for den regionala indelningen for dessa fem modeller.



1.4 .. .till rAps flerregionala modell pa lang sikt

De olika tillgdnglighetsmatten &r indata i den flerregionala lokaliseringsmodell pa
lang sikt, som dr en del av modellsystemet rAps. Denna modell bygger pa en
ansats som ursprungligen presenterades 1 en uppsats av Carlino och Mills (1987)’.

Utgangspunkten for denna aggregerade modell &r att hushallens (befolkningens)
langsiktiga rorlighet bestims av vérderingar, tillgangen pé arbete, utbudet av varor
och tjénster, och av en mingd andra kvaliteter i den regionala miljon. Foretagens
(sysselsittningens) lokalisering pa lang sikt forutsétts vara bestimd av transport-
och kommunikationskostnader m a p input- och outputmarknader, tillgdngen pé
arbetskraft, produktionsservice mm. Vid en operationalisering av denna modell
forutsdtts de olika typer av tillgédnglighetsmatt som diskuterats ovan vara centrala
madtvariabler for flertalet av modellens teoretiska lokaliseringsfaktorer.

I modellen sker en simultan anpassning av befolkning och sysselséttning mot ett
jamviktsldge, men med avsevird tidsfordrojning. Befolkning och sysselséttning
paverkas inte bara av varandra, utan ocksa av regionens infrastruktur och av andra
faktorer. Dessa variabler kan 1 manga fall tinkas bli simultant bestimda, men
svérigheten att modellera sddana interaktioner gor det nodvéndigt att anta att alla
andra faktorer dr exogent bestdmda. Ett sddant antagande &r inte orimligt om dessa
oberoende variabler ar ¢ paverkar utvecklingen fram till ar #+7, dir 7 ar en period
pa 10 — 15 &r.

Det ldnga tidsperspektivet dr centralt. Nér investeringar i transportinfrastrukturen
paverkar tillgidngligheten i de olika avseenden som berérts ovan kommer den fulla
effekten att forverkligas pa relativt 1ang sikt, sdg 30 till 50 ar. Schematiskt kan en
tankt effekt pd den regionala utvecklingen delas upp i ett antal steg. Forst
paverkas restider och transportkostnader for befintliga verksamheter och
aktiviteter. D& GK minskar kommer dérefter resmonster och transportmonster att
paverkas; marknader vidgas och regionen forstoras. Slutligen kommer forbéttrad
tillgénglighet och 0kad attraktivitet att paverka bebyggelse och markanvéndning;
regionen véxer 1 antal bostdder och arbetsplatser, samtidigt som béde
befolkningens och néringslivets struktur fordndras.

Den relativt langa sikt det blir friga om é&r ett starkt argument f6r en aggregerad
och tdmligen enkel modell.

For att kunna anvdnda modellen for analyser av inriktningsalternativens effekter
maste 1 ett forsta steg modellens parametrar estimeras med data for en observerad
tidsperiod. Eftersom det inte dr mojligt att pad forhand avgora vilken tidsperiod
som &r mest ldmplig hade det varit onskvért att genomfora tester av modellens
egenskaper genom parameterskattning baserad pa olika tidsperioder.

Ett problem &r dock att de olika tillgdnglighetsmétten baseras pa indata fran tunga
modellkérningar med SAMPERS, som 1 sin tur krdver en mycket omfattande
kodning av nationella och regionala trafikndt for alla ingdende transportsitt.
Eftersom SAMPERS arbetar pa en betydligt finare geografisk nivd dn kommun
krévs ocksd att markanvindningsdata tas fram pd motsvarande detaljerade niva.

7 Carlino, G.A. och Mills, E.S. (1987) "The determinants of county growth", Journal of
Regional Science 27, sid. 39-54



Med dessa omfattande datakrav har det varit mojligt att generera GK-matriser och
tillgénglighetsmatt for endast ett historiskt ar, 1985. Kodade trafiknit och ovriga
indata finns sedan tidigare tillgdngliga for ar 1997. Sambanden 1 rAps
lokaliseringsmodell har darmed kunnat skattas for tidsperioden 1985 - 1997, dar
transportsystemets paverkan uppskattas med 1985 ars variabelviarden for de olika
tillgidnglighetsmattens.

I sin allminna form dr den flerregionala modellen ett system av tva ekvationer,
dir de bada endogena variablerna BEFOLKNING och SYSSELSATTNING beror

av varandra, och av en uppsdttning exogena variabler, bland annat de olika
tillgénglighetsmatten. Modellen beskrivs schematiskt i nedanstdende figur.

Figur 1 Schematisk bild av den flerregionala modellen pé lang sikt
egional > egional > egional
sysse sattning > sysse attnlng sysse sattning
Artt Ar t+1
A A
Infrastruktur >| Infrastruktur >| Infrastruktur
Ar t-T Ar t Ar t+T
\ Y
Regional - egional - Regional
befolkning 4 bef knlng 4 betolkning
Art-t > > Art+1

Tillgdnglighetsvariablerna &r de centrala exogena variablerna, och rapportens
primira syfte dr att uppskatta hur lokaliseringsmonstret paverkas av forandringar
av dessa variabler. Men for att uppskatta denna paverkan si bra som mgjligt, dvs.
isolera paverkan av transportsystemet frin pdverkan av andra faktorer, bor dven
en mdngd andra faktorer ingd bland de wvariabler som 1 figuren bendmns
"Infrastruktur Ar t-t".

Modellen skattas pd kommundata. Dérfor ingar ett antal kommunspecifika
variabler som teoretiskt kan tdnkas péaverka lokaliseringen, bland annat
"skolstandard" (genomsnittsbetyg), "foretagartithet" (historiskt kulturella
skillnader som paverkar lokaliseringen), arbetsplatskvot (kvot mellan dag- och
nattbefolkning).

8 Aven om tillginglighetsmitten avser tidpunkterna 1985 och 1997 vore det av intresse att
estimera modellen for andra tidsperioder, bl. a for att bedéma hur robusta parameterestimaten
dr. Det skulle t ex kunna vara rimligt att analysera tidsperioden 1980 - 1998, om det kan goras
géllande att tillginglighetsméatten &r rimligt representativa dven for dessa tidpunkter. Nagra
sddana kénslighetsanalyser har 4nnu inte genomforts



Ocksé faktorer som kontrollerar for kommunens ytstorlek (titortsareal) ingar
bland de exogena variablerna. En mer teknisk beskrivning av modell och
skattningsresultat redovisas 1 Bilaga.

1.5 Skattningsresultat for perioden 1985-1997

Modellens strukturella ekvationer skattas med tva-stegs minsta kvadrat dar de
exogena variablerna anvidnds som instrumentvariabler. I den modell som anvénds
for att berdkna hur transportsystemet paverkar lokaliseringen &r ekvationerna
uttryckta pa reducerad form. Det betyder att koefficienterna uttrycker bade den
direkta och indirekta paverkan, till f6ljd av det simultana sambandet mellan
befolkning och sysselséttning.

Fran dessa koefficienter ar det ocksd mojligt att berdkna elasticiteter som visar hur
kénslig lokaliseringen av befolkning och sysselséttning ar for fordndringar av bl. a
de olika tillgdnglighetsvariablerna. Elasticiteter for ett urval av modellens
variabler redovisas i tabell 1 nedan.

Tabell 1 Elasticiteter for total befolkning och sysselséttning. Anger procentuell
féréndring vid en procents férdndring av respektive variabel.

Befolkning Sysselséttning
Befolkning (t - T) 0.9834 0.1261* 10™!
Sysselsittning (t - T) 0.1902 * 10! 0.9353
Tillganglighet arbetsplatser 0.2162 0.2772 * 10
Tillgénglighet arbetskraft 0.2610 * 107 0.1453 * 107
Tillginglighet flygkapacitet 0.4323 * 10™ 0.2664 * 107
Hogskolekapacitet 0.9811 * 10 0.2227 * 10™!

Anm. Elasticiteterna ar berdknade pa medelvardet for respektive variabel.

Forst kan konstateras att lokaliseringsmonstret dr tdmligen stabilt. En 10 procent
storre befolkning vid periodens borjan uppskattas leda till att befolkningen &r 9,8
procent storre vid periodens slut, och for kommunernas sysselséttning géller i stort
sett samma forhéllande.

Enligt tabell 1 &r en stor sysselsdttning ndgot mer attraktiv for hushallen
(befolkningen) @n vad en stor befolkning &ar for foretagen (sysselsdttningen).
Befolkningselasticiteten med avseende péd antal sysselsatta dr 0.0190 medan
sysselsittningselasticiteten med avseende pa befolkningen ar 0.0126.

Arbetsmarknadens storlek, som den médts med kommunens tillgénglighet till
arbetsplatser, dr av pataglig betydelse for hushéllens lokalisering. Enligt tabell 1
kommer en 10 procent hogre tillgéinglighet leda till att befolkningen 6kar med 2,2
procent. Den indirekta effekten pa kommunens sysselsdttning blir marginell,
knappt 0,03 procent.

10



Foretagens tillgidnglighet till arbetskraft har enligt tabell 1 en férvadnansvirt liten
betydelse for deras lokalisering®, elasticitet 0,000145.

Kommunens hogskolekapacitet, som méts med antalet hogskoleplatser, uppskattas
dédremot 1 hogre grad stimulera foretagens lokalisering; Ett fordubblat antal
hogskoleplatser i kommunen berdknas leda till att sysselsdttningen 6kar med drygt
2 procent.

For den variabel som avser att vara ett matt pa internationell tillgédnglighet, dvs.
tillgénglighet till flygkapacitet, 4r de berdknade elasticiteterna forvintade sa till
vida att elasticiteten dr 6 génger storre for foretagen (sysselsittningen) dn for
hushéllen (befolkningen). Men huvudintrycket &ar inte detta, utan att den
berdknade elasticiteten dr mycket liten. Enligt tabell 1 kommer en férdubblad
tillgénglighet till flygkapacitet att leda till att kommunens sysselsdttning 6kar med
endast 0,02 procent!0.

e Sammanfattningsvis indikerar skattningsresultaten att transportsystemet,
genom de olika tillgdnglighetsmatten, langsiktigt paverkar hushéllens och
foretagens lokalisering 1 forvédntad riktning. Denna péverkan &dr emellertid
forhéllandevis svag, att doma av de berdknade genomsnittliga elasticiteterna.

e Det ir inte uteslutet att en annan analysperiod, och kanske en delvis annan
modellspecifikation, skulle ge ett ndgot annorlunda resultat. Det finns dock
inga skdl att anta att huvudresultatet skulle bli avsevért annorlunda. De
alternativ som testats i detta sammanhang har inte pekat i sddan riktning.

e Med ledning av befintliga skattningsresultat finns det darfor skil att forvinta
att analyserna av de olika inriktningsalternativens lokaliseringseffekter kommer
att visa pa relativt méttliga effekter, aven om dessa alternativ skulle medfora
patagliga fordndringar av de tillgdnglighetsvariabler som ingar i modellen.

9 Mbjligen paverkas detta resultat av den valda analysperioden. Det totala antalet sysselsatta i
slutet av perioden (1997) dr mer dn 10 procent lagre &n i borjan av perioden (1985). Vidare bor
ndmnas att ingen atskillnad gérs mellan sysselsdttning i naringsliv och offentlig sektor.

10 Tillganglighet till flygkapacitet ér ett ganska komplicerat matt. Utbudet av flygkapacitet, dvs.
utbudet av den aktuella aktiviteten i omrade j, enligt beteckningarna i avsnitt 1.3, har normerats
for att undvika ett matt som starkt samvarierar med antalet sysselsatta i omrade j. Se Bilaga for
en detaljerad beskrivning.
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2 Inriktningsalternativens effekter -
analysresultat

2.1 Faktisk och modellberaknad omlokalisering
1985 - 1997

Rapportens syfte dr som sagts att analysera inriktningsalternativens langsiktiga
konsekvenser for det regionala lokaliseringsmdnstret. Den storre frdgan om
transportsystemets roll for regional utveckling och tillviaxt kommer dirfor endast
att belysas med ledning av berdknade lokaliseringseffekter, dvs. effekter pa
tillvaxttakten for befolkning och sysselséttning.

Att tillvaxttakten varierar mellan regioner betyder att det sker en omfordelning,
d.v.s. omlokalisering av befolkning och sysselsittning. For att fi en bild av hur
stora eller smd de berdknade lokaliseringseffekterna dr, kan det vara bra att forst
se pa den regionala omlokalisering som faktiskt 4gt rum sedan mitten av attiotalet.

I tabell 2 visas den berdknade omlokaliseringen av befolkning och sysselséittning
for de tio LA-regioner som vuxit snabbast respektive langsammast mellan 1985
och 1997, med regionerna ordnade efter befolkningstillvixten. (Se Kartbilaga
Karta 10 for indelning 1 Lokala Arbetsmarknadsregioner, LA-regioner). I tabellen
redovisas ocksd hur stor del av rikets totala befolkning och sysselséttning som
omlokaliserats mellan LA-regioner under perioden.

Tabell 2 Omlokalisering av befolkning och sysselséttning mellan LA-regioner
1985 - 1997, berdknad pa faktiska férdndringar.

LA-region nr Befolkning Sysselsattning  Bef, procent  Sys, procent
Stockholmsreg 1 99000 60200 6.05% 6.57%
Géteborgsreg 28 37900 11200 4.73% 2.71%
Malmoreg 25 29400 1200 5.25% 0.41%
Uppsalareg 2 22600 3700 9.34% 3.18%
Umeareg 68 11100 3500 9.38% 5.63%
Falkenberg/Varberg 27 4900 1100 6.02% 2.77%
Helsingborgsreg 23 3500 0 1.25% -0.03%
Linkdpingsreg 6 3300 400 1.46% 0.35%
Halmstad/Laholm/Hylte 26 1700 700 1.58% 1.36%
JOonkopingsreg 9 1700 2500 1.23% 3.59%
Skelleftea/Norsjo 70 -5400 -2700 -6.79% -6.84%
Eskilstuna 5 -5500 -4000 -6.27% -8.96%
Ornskoldsvik 60 -6400 -2200 -10.68% -7.35%
Ludvikareg 52 -7000 -2500 -14.15% -10.94%
Néssjoreg 10 -7100 -2100 -8.01% -4.84%
Karlskogareg 43 -7100 -2500 -13.66% -9.96%
Skévde/Skarareg 34 -7500 -3300 -4.23% -3.67%
Sollefted/Kramfors 59 -7700 -2200 -15.23% -9.44%
Sundsvall/Harndsandsreg 58 -9600 -3500 -6.35% -4.53%
Gavle/Sandvikenreg 53 -10300 -2900 -6.59% -3.69%
Omlokalisering alla LA-regioner 431100 180000 4.79% 5.45%
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Kolumnerna 'Befolkning' och 'Sysselsdttning' anger hur stor avvikelsen ar jaimfort
med vad regionen hade haft vid ofordndrade andelar av rikets befolkning och
sysselsittning. Kolumnerna 'Bef, procent' och 'Sys, procent' anger hur stor denna
omlokalisering &r i procent av regionens befolkning och sysselsittning 1 borjan av
perioden.

Under denna period har Stockholms och andra storstads- och universitetsregioners
andelar av rikets befolkning och sysselsittning dkat, medan Gévle/Sandviken och
Visternorrlands ldn &r ndgra regioner med kraftigt minskade andelar. Totalt for
alla LA-regioner beriknas omlokaliseringen uppga till drygt 430 tusen boende och
180 tusen sysselsatta, vilket motsvarar omkring 5 procent av rikets totaler.

Dessa faktiska fordandringar av lokaliseringsmonstret kan jamforas med den
modellberiknade omlokaliseringen for samma period, som visas i tabell 3.

Tabell 3 Omlokalisering av befolkning och sysselséttning mellan LA-regioner
1985 - 1997, modellberdknade féréndringar.

LA-region nr Befolkning Sysselsattning  Bef, procent  Sys, procent
Stockholmsreg 1 51200 17300 3.13% 1.89%
Goteborgsreg 28 25500 3100 3.19% 0.75%
Malmoreg 25 25200 5600 4.51% 1.98%
Uppsalareg 2 6200 0 2.55% -0.04%
Linkdpingsreg 6 3700 1300 1.66% 1.18%
Jonkdpingsreg 9 1300 -100 0.96% -0.14%
Umeareg 68 1200 1300 1.02% 2.13%
Kristianstad/Hasslehomsreg 24 500 -800 0.28% -1.00%
Vaxjoreg 14 200 1900 0.14% 3.15%
Vasterasreg 44 -100 -1400 -0.06% -1.65%
Katrineholm/Flen/Vingaker 4 -2400 -100 -4.07% -0.35%
Borasreg 32 -2500 2200 -1.60% 2.83%
Sunne/Torsby 35 -2600 -500 -9.04% -3.77%
Néssjoreg 10 -2600 800 -2.99% 1.82%
Vilhelmina/Dorotea/Asele 67 -2900 -1000 -17.08% -14.00%
Lycksele/Mala 69 -3000 -400 -16.34% -4.46%
Bengtsfors 31 -3600 -700 221.11% -7.62%
Varnamo/Gnosjo/Gislaved 8 -3700 2500 -5.42% 6.55%
Fyrstadsreg 29 -5900 -3200 -3.04% -3.20%
Skovde/Skarareg 34 -6400 -400 -3.61% -0.45%
Omlokalisering alla LA-regioner 230100 83800 2.55% 2.53%

Ockséd enligt modellberdkningen é&r storstads- och universitetsregionerna de
snabbast véixande regionerna under perioden. Bland de regioner som vixte
langsammast dr det ddremot bara tvd regioner (Néssjo och Skdvde/Skara) som
ocksa enligt modellen vixer ldngsammast.

Denna skillnad mellan faktisk och modellberdknad lokaliseringsforandring ar inte
Overraskande. Det &r inte heller ovéntat att den modellberdknade omlokaliseringen
for alla regioner totalt uppgér till endast cirka hilften av den faktiska. I modellen
ingér ett fatal lokaliseringsfaktorer, medan den regionala utvecklingen 1 realiteten
paverkas av en méngd faktorer som modellen inte tar hdnsyn till, t ex néringslivets
struktur, befolkningens &lderssammanséttning etc.
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2.2 Modellberaknad omlokalisering 1997 - 2010

For att belysa hur investeringar i transportsystemet och forédndrad tillganglighet
paverkar lokaliseringsmonstret baseras den fortsatta analysen pa jamfGrelser
mellan modellberdkningar med alternativa fOrutséttningar for transportsystemet.
Eftersom infrastrukturinvesteringarnas lokaliseringseffekter ar langsiktiga borde
effektbedomningen egentligen goras pa betydligt ldngre sikt &n till &r 2010. Med
detta i minnet véljer vi dock hir ett begriansat tidsperspektiv, fram till ar 2010.

Analysen utgar fran en modellberdkning med transportsystem enligt 1997 ars
trafiknét, och resultatet visas 1 tabell 4. Karta 1 illustrerar vad detta trafiknit
innebdr for ett av tillgédnglighetsmétten, tillgénglighet till arbetsplatser. Kartan
visar hur denna variabel, som méter hur stor arbetsmarknad kommuninnevanarna
har tillgang till, varierar mellan kommunerna. I denna och Ovriga kartor har
tillgéngligheten omréknats till ett index, med vérdet 100 for mediankommunen.

Hogst tillgdnglighet, med index Over 145, har inte ovéntat Solna, Stockholm och
Sundbyberg. Dérefter foljer andra kommuner i storstadsregionerna. Lagst vérde,
med index lidgre dn 90, har bland andra ett antal kommuner i Norrlands inland!!.

Tabell 4 Omlokalisering av befolkning och sysselséttning mellan LA-regioner
1997 - 2010, modellberdknade férédndringar med 1997 ars trafiknét.

LA-region nr Befolkning Sysselsattning  Bef, procent  Sys, procent
Stockholmsreg 1 97000 60500 5.30% 6.84%
Goéteborgsreg 28 40900 10900 4.62% 2.86%
Malmoéreg 25 31300 2100 5.03% 0.82%
Uppsalareg 2 26900 5900 9.68% 5.53%
Umeareg 68 15500 6400 11.38% 10.95%
Linkdpingsreg 6 5300 2800 2.18% 2.70%
Falkenberg/Varberg 27 4100 400 4.48% 1.19%
Jonkdpingsreg 9 3000 3900 2.09% 6.16%
Halmstad/Laholm/Hylte 26 2600 800 2.23% 1.62%
Helsingborgsreg 23 400 -2300 0.12% -1.91%
Eskilstuna 5 -5900 -4900 -6.70% -14.02%
Ornskéldsvik 60 -6500 -2700 -11.38% -11.43%
Ostersundsreg 64 -6600 -3600 -6.82% -8.89%
Norrkdpingsreg 7 -6700 -6600 -4.01% -9.74%
Ludvikareg 52 -7700 -3000 -16.73% -16.99%
Karlskogareg 43 -7700 -3600 -15.97% -18.23%
Sollefted/Kramfors 59 -7900 -2600 -17.08% -14.51%
Néssjoreg 10 -8000 -2200 -9.27% -6.04%
Skdvde/Skarareg 34 -9300 -4700 -5.16% -6.12%
Gavle/Sandvikenreg 53 -9900 -3600 -6.40% -5.42%
Omlokalisering alla LA-regioner 454800 206300 5.05% 6.24%

11" Mindre vintat ir kanske att den beriiknade tillgiingligheten till arbetskraft 4r ungefir lika hog i
Kiruna som i Gévle, bada med index omkring 110. Forklaringen &r i huvudsak foljande. Kiruna
har en mycket koncentrerad bebyggelse och 14g reskostnad (GK) for att nd utbudet av
arbetsplatser i den egna kommunen. Gévle har ett fyra ganger sa stort utbud av arbetsplatser
inom den egna kommunen, men en mindre koncentrerad bebyggelse och en mer dn dubbelt sa
hog reskostnad for att na utbudet av arbetsplatser inom den egna kommunen.
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Den modellberdknade omlokaliseringen mellan 1997 och 2010, med 1997 ars
trafiknét, uppvisar stora likheter med den faktiska omlokaliseringen 1985-1997.
Till exempel dr de tio mest snabbvédxande regionerna de samma, och dven flertalet
av de tio regioner som berdknas fa den storsta minskningen dr samma regioner
som minskade mest 1985-1997.

Med befintligt trafikndt som forutsittning berdknas sadledes den fordndring av
lokaliseringsmonstret som dgt rum sedan mitten av attiotalet forstdrkas, med en
fortsatt omflyttning till 1 forsta hand storstads- och universitetsregioner!2. Att
doma av detta resultat kommer de fordndringar i transportssystemet som dgt rum
mellan 1985 och 1997 att paverka lokaliseringsmonstret i liten grad.

Men, det befintliga trafikndtet &r inte den rimligaste fOrutsidttningen for
transportsystemet till &r 2010. Det s.k. Jamforelsealternativet (JA), med pagaende
eller beslutade utbyggnader av infrastrukturen, dr mer relevant. Karta 2 visar hur
tillgédngligheten till arbetsplatser varierar 1 detta alternativ .

JA medfor inte att tillgédngligheten pa ndgot mer avgdrande sitt skiljer sig fran
dagens monster. Mojligen kan man peka pé att gapet mellan kommuner med hég
respektive lag tillganglighet okar!3. Bland kommuner med relativt stor forbattring
av tillgingligheten, 3 till 4 procent, kan nimnas Hirryda, Lekeberg, Orebro,
Nykdping, Eskilstuna, Sundsvall.

I vissa landsdelar medfor JA en generellt forbéttrad tillgdnglighet. T ex forbéttras
tillgéngligheten for samtliga 33 kommuner i Skéne, i genomsnitt med cirka 2
procent.

I JA ligger jarnvégsinvesteringar bakom en hel del av forbéttringarna. T ex kan
Botniabanan sannolikt till stor del forklara varfor Sundsvalls tillgdnglighet i JA
forbattras med omkring 3 procent, och varfor Umeas tillgédnglighet forbéttras med
knappt 2 procent. Mgjligen kan dessa forbéttringar tyckas sma, med tanke pa att
restiden mellan Sundsvall och Umea berdknas nérapé halveras.

Visserligen ar restid inte detsamma som reskostnad, allra minst for tagresor. Men
dven den berdknade generaliserade reskostnaden, GK, berdknas minska betydligt.
T ex berdknas JA innebdra att kostnaden for en arbetsresa mellan Umed och
Sundsvall sjunker med omkring 30 procent.

Att forhallandevis stora reskostnadsforandringar kan ge upphov till sma
fordndringar av tillgdngligheten dr emellertid inte sd konstigt. Den avgdrande
frdgan dr om en minskad reskostnad uppfattas vara "kritisk", enligt trafikanternas
uppskattade kostnadsvarderingar. Detta illustreras av tabell 5, som visar hur
andelen arbetsresor frdn Umed varierar med reskostnaden (GK) till destinationer
pa olika avstand.

12 Modellen har kalibrerats sa att befolkning och sysselsittning dr 1997 &verensstimmer med
regionernas faktiska virden. Dessa kalibreringsfaktorer inkluderas i modellberdkningen till ar
2010.

13 Antalet kommuner med tillginglighetsindex storre &n 125 okar fran 12 till 17, medan antalet
kommuner med tillgénglighetsindex mindre dn 90 6kar fran 24 till 34 kommuner. Med négra
undantag medfor JA ocksa att en redan hog tillgédnglighet i kommunen forbéttras, medan en lag
tillgénglighet forsdmras.
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Tabell 5 Andel arbetsresor fran Umea ar 1997 till kommuner pa olika GK-avstand.

Andel av totalt antal arbetsresor

GK (SAMPERS) Observerad (ARSYS) Berdknad (SAMPERS)
<25 96.0% 98.0%

25-100 1.6% 1.4%

100-200 1.5% 0.4%

200-300 0.3% 0.1%

>300 0.7% 0.0%

Totalt 100% 100%

*
Baseras pa statistik for utpendling .

De andelar av det totala antalet resor som i tabellen markerats med fet stil
motsvarar arbetsresor i de GK-intervall som berérs av Botniabanan. Kostnaden
(GK) mellan Umeé och Sundsvall berdknas ar 1997 uppga till 317 kronor och 1 JA
till 224 kronor. Aven i JA #r denna kostnad siledes relativt hog, vilket innebér en
kraftig diskontering av vérdet av utbudet pa arbetsplatser i den andra kommunen.
Dérfor paverkas tillgangligheten i relativt liten grad .

I tabell 6 visas den berdknade lokaliseringseffekten av Jimforelsealternativet (JA),
vid en jaimforelse med lokaliseringsmonster enligt befintligt, 1997 ars trafikniit.

Tabell 6 Omlokalisering av befolkning och sysselséttning mellan LA-regioner
1997 - 2010, jamférelse mellan Jadmférelsealternativ (JA) och 1997 ars
trafiknat.

LA-region nr Befolkning Sysselsattning  Bef, procent  Sys, procent
Malmoreg 25 900 1200 0.14% 0.52%
Helsingborgsreg 23 700 0 0.22% 0.01%
Skovde/Skarareg 34 500 0 0.28% -0.04%
Falun/Borléangereg 50 300 -100 0.21% -0.22%
Orebroreg 42 300 -100 0.13% -0.08%
Kristianstad/Hasslehomsreg 24 300 -200 0.16% -0.28%
Nykdping/Oxelésund 3 300 0 0.43% -0.02%
Lidkoping/Gétene/Vara 33 300 -200 0.39% -0.98%
Katrineholm/Flen/Vingaker 4 200 0 0.42% -0.03%
Luled/Fyrkantenreg 79 200 -100 0.13% -0.27%
Varnamo/Gnosjo/Gislaved 8 -200 -100 -0.24% -0.42%
Skellefted/Norsjo 70 -200 -100 -0.26% -0.50%
Umeareg 68 -200 -100 -0.13% -0.26%
Lycksele/Mala 69 -200 -100 -1.35% -0.89%
Pajala 77 -200 0 -3.35% 2.22%
Vilhelmina/Dorotea/Asele 67 -200 0 -1.72% 0.20%
Ostersundsreg 64 -300 -100 -0.30% -0.32%
Uppsalareg 2 -400 0 -0.12% 0.03%
Vaxjoreg 14 -500 -200 -0.38% -0.48%
Stockholmsreg 1 -600 300 -0.03% 0.04%
Omlokalisering alla LA-regioner 11900 8100 0.13% 0.24%
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Totalt for alla regioner berdknas JA ge upphov till en omlokalisering pa 0,13
procent av befolkningen och 0,24 procent av sysselséttningen, vilket far anses
vara en mycket mattlig effekt. Bland de regioner som Okar mest aterfinns i stort
sett alla regioner i Skéne. JA berdknas saledes ytterligare fOrstérka tillvixten i
Malmoé- och Helsingborgsregionen, om &n effekten av JA 1 sammanhanget dr mer
begrinsad. For Skovde/Skara-regionen berdknas déremot JA medfora att en
fortsatt befolkningsminskning ddmpas nagot.

I Umed, Uppsala och Stockholm berdknas JA & andra sidan medfora att den
underliggande expansionen ddmpas, men denna ddmpning dr ytterst marginell.
T ex berdknas JA ge till foljd att omlokaliseringen av antal sysselsatta till Umea
minskar fran 6 400 till 6 300. Uttryckt i procent av regionens sysselséttning ar
1997 medfor JA att lokaliseringseffekten minskar frdn + 11 till + 10,7 procent.

2.3 Inriktningsalternativens lokaliseringseffekter

Tva inriktningsalternativ har analyserats: Det samhéllsekonomiska alternativet
(SE) och alternativet Regional utveckling (RU). For alternativet SE har ocksé
separata analyser genomforts for Jarnvagsatgirder (SE-Jvg) respektive
Vigatgirder (SE-Vig).

2.3.1 Samhallsekonomi, Jarnvag

I Karta 3 visas den procentuella fordndringen av tillgdngligheten vid en
jamforelse mellan SE-Jvg och JA. Samma tillgénglighetsmétt som ovan redovisas,
d.v.s. tillginglighet till arbetsplatser. Av karta 3 framgar att de berdknade
forandringarna dr ytterst marginella. For 246 av landets 288 kommuner berdknas
fordndringen ligga mellan minus 0,1 procent och plus 0,1 procent. Den storsta
forbattringen uppgér till 0,11 procent. For ndgra kommuner berdknas
tillgédngligheten forsdmras med uppemot 1 procent.

Det allménna intrycket av detta resultat dr att det sannolikt finns problem bade
med kodning av jarnvédgsnitet och berdkning av reskostnader. Detta intryck
forstirks av att Jokkmokk dr en av kommuner dar tillgdngligheten 6kar mest, trots
att kommunen inte dr berdrd bland de objekt som ingar i SE-Jvg.

Mgjligen skulle man kunna argumentera for att tillgidnglighet till arbetsplatser ar
ett mindre vél ldmpat tillgdnglighetsmatt 1 sammanhanget, och att jamforelser i
stallet bor avse tillgéngligheten i det nationella trafiknétet, och avse tjdnsteresor.

Investeringar i Norge/Vénernbanan dr ett av de storre objekten i den totala
investeringsramen pa drygt 20 miljarder kronor i SE-Jvg. Darfor skulle man
kunna vénta sig att reskostnaden for tjénsteresor for nagra av de berdrda
kommunerna uppvisar stora skillnader mellan SE-Jvg och JA, exempelvis for
Vénersborg och Karlstad. Men for ingendera av dessa badda kommuner é&r
berdknade skillnader i GK mellan SE-Jvg och JA sddana som gor det mojligt att
se effekten av det aktuella investeringsobjektet. I ndgra reserelationer minskar GK
med nagra procent, men dd inte 1 forsta hand 1 de relationer som &r ndrmast
berdrda. Slutsatsen dr att underlaget for en analys av SE-Jvg &r osidkert p.g.a.
problem och sannolika brister i bl.a. nidtkodning.
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Om man hypotetiskt dnda skulle anta att de genomforda berdkningarna av
tillgdnglighetsmattens forandringar ar rimliga blir effekterna pé lokaliseringen i
det ndrmaste forsumbara.

Det framgar av Karta 8, som visar den procentuella fOrindringen pa
befolkningens lokalisering. Den storsta positiva effekten uppgar till 0,1 procent,
den storsta negativa effekten till minus 0,1 procent.

2.3.2 Samhallsekonomi, Vag

I Karta 4 visas den procentuella fordndringen av tillgdngligheten vid en
jamforelse mellan SE-Vig och JA. Med samma maétt som ovan, tillganglighet till
arbetsplatser, visar inte heller denna bild upp anmérkningsvirda fordndringar av
tillgédngligheten.

For objekten i SE-Viég finns det dock inte pa samma sétt som for SE-Jvg skél att
anta att mattliga fordndringar av tillgdngligheten skulle kunna orsakas av matfel.
Den samlade bilden for landets alla kommuner ar att tillgdngligheten fordndras
med mellan plus 1 procent och minus 0,6 procent.

Ett flertal kommuner i Vist-Sverige far forhallandevis stora forbittringar. Aven
Umeé och Sundsvall aterfinns bland de kommuner dér tillgédngligheten berdknas
Oka relativt mycket, med 0,6 procent. Denna berdkning forefaller rimlig mot
bakgrund av aktuella objekt 1 respektive region, t ex Sundsvall Syd. Att tretton av
de kommuner som berdknas fa en viss forsdmrad tillgdnglighet i detta alternativ
aterfinns 1 Stockholmsregionen forefaller inte heller anmérkningsvart.

I Karta 7 visas den berdknade lokaliseringseffekten av SE-Viég. Effekten pa
lokalisering av befolkning &r 1 relativa tal storst i ndgra LA-regioner i Ovre
Norrland, plus 0,2 procent, en effekt som dock i antal personer &r helt forsumbar.
I Umea, Sundsvall och Goéteborgsregionen uppgar effekten till omkring 0,02 och
0,04 procent. Bland regioner med en negativ lokaliseringseffekt av SE-Vig finns
Stockholmsregionen, dir befolkningen minskar med 0,02 procent jaimfort med JA.

2.3.3 Samhallsekonomi, Totalt

Inriktningsalternativet Samhallsekonomi (SE) bestar saledes av jarnvégsatgiarder
med marginella (och mindre trovérdiga) effekter pa tillgénglighet och
lokalisering, samt av véginvesteringar, ocksa med relativt blygsamma effekter.

I Karta 6 visas den samlade bilden for alternativets effekter med avseende pa
befolkningens lokalisering i de 81 LA-regionerna. Om vi exkluderar Jokkmokk
varierar denna lokaliseringseffekt mellan plus 0,07 procent och minus 0,1 procent.

Det dr givetvis svart att fran dessa mycket sma relativa tal fa en uppfattning om
vad effekterna egentligen betyder. En bittre bild fir vi genom att, som ovan, visa
effekterna for de mest expanderande respektive tillbakagdende regionerna. De
berdknade effekterna av SE redovisas 1 tabell 7, diar effekter som avser
omlokalisering i absoluta tal &r liksom tidigare avrundade till hundratal personer.

Enligt tabell 7 innebér alternativet SE att det totalt for alla regioner omlokaliseras
1200 boende och 700 sysselsatta, eller 0,01 procent av rikets befolkning och 0,02
av rikets sysselsdttning. Endast for en handfull regioner uppgéir den berdknade
omlokaliseringen till ett hundratal personer.
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Tabell 7 Omlokalisering av befolkning och sysselséttning mellan LA-regioner
1997 - 2010, jamférelse mellan Samhéllsekonomi totalt och JA.

LA-region nr Befolkning Sysselsattning  Bef, procent  Sys, procent
Stockholmsreg 1 200 -300 0.01% -0.04%
Goteborgsreg 28 100 0 0.01% 0.01%
Orebroreg 42 0 0 0.02% 0.05%
Helsingborgsreg 23 0 0 0.01% -0.01%
Norrkdpingsreg 7 0 0 0.02% 0.01%
Mora/Orsa/Alvdalen 49 0 0 0.07% 0.07%
Simrishamn/Tomelilla 22 0 0 0.07% 0.06%
Vasterasreg 44 0 0 0.01% 0.01%
Sundsvall/Harndsandsreg 58 0 0 0.01% 0.05%
Skévde/Skarareg 34 0 0 0.01% 0.02%
Fyrstadsreg 29 0 0 -0.01% -0.01%
Ludvikareg 52 0 0 -0.07% 0.01%
Malmoreg 25 0 0 0.00% 0.00%
Hultsfred/Vimmerby 15 0 0 -0.12% -0.01%
Ostersundsreg 64 0 0 -0.04% 0.02%
Sollefted/Kramfors 59 0 0 -0.09% 0.00%
Jonkdpingsreg 9 0 0 -0.03% -0.01%
Karlstad/Kristinehamnsreg 36 -100 0 -0.03% -0.01%
Nassjoreg 10 -100 0 -0.07% 0.00%
Falun/Borlangereg 50 -100 0 -0.04% 0.01%
Omlokalisering alla LA-regioner 1200 700 0.01% 0.02%

2.3.4 Regional utveckling

I alternativet Regional Utveckling (RU) ingér drygt 25 miljarder kronor till
investeringar 1 nationella vigar, jimfort med drygt 14 miljarder i alternativet SE.
Med invanda forestdllningar om vad begreppet 'regional utveckling' i1 liknade
sammanhang brukar innebédra skulle man kanske vénta sig att de positiva
effekterna av RU 1 forsta hand uppstar i regionalpolitiskt utpekade omraden. Som
papekas i rapporten Strategisk Analys'* har dock inte RU en sadan profil. Tvirtom
hamnar en oproportionerligt liten del av restidsvinsterna i EU:s utpekade
malomraden.

Enligt samma rapport medfér RU (och SE) att tillgdngligheten till arbetsplatser
"framfor att forbattras i Stockholmsregionen, i Skéne och Blekinge, samt i ett
band upp genom Bergslagen och Dalarna". Detta monster Gverensstimmer ganska
vdl med resultatet av de analyser som redovisas 1 foreliggande rapport. Till
exempel finns ett tiotal av Stockholmsregionens kommuner bland de kommuner
diar RU berédknas forbéttra tillgdngligheten mest. Vidare berdknas flera kommuner
1 Skéne och Blekinge fa relativt stora forbattringar. I Karta 5 visas den
procentuella fordndringen av tillgdngligheten vid en jamforelse mellan RU och
JATS,

14 SAMPLAN Rapport 1999:2, sid. 104 ff.

15 Enligt denna karta forbiittras tillgingligheten som mest med cirka 1,5 procent (Ekerd kommun).
I rapporten Strategisk Analys anges daremot forbattringar pa 6ver 16 procent. Skillnaden kan
forklaras av att mattet pa tillginglighet i det senare fallet dr antalet arbetsplatser som kan nés
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I tabell 8 visas den berdknade lokaliseringseffekten av RU, vid en jimforelse med
JA. Resultatet liknar pa flera sétt det berdknade utfallet for SE, framfor allt att den
totala effekten dr mycket blygsam; endast 1300 boende och 700 sysselsatta
omlokaliseras mellan LA-regioner. Ett flertal av de regioner som "vinner"
respektive "forlorar" 4r samma som fOr alternativet SE. I absoluta tal ror det sig
dock om effekter som endast i ndgra fall uppgar till ett hundratal personer.

Tabell 8 Omlokalisering av befolkning och sysselséttning mellan LA-regioner
1997 - 2010, jdmférelse mellan Regional utveckling och JA.

LA-region nr Befolkning Sysselsattning  Bef, procent  Sys, procent
Stockholmsreg 1 100 -300 0.01% -0.03%
Goteborgsreg 28 100 0 0.01% 0.01%
Helsingborgsreg 23 100 0 0.02% -0.01%
Norrkdpingsreg 7 0 0 0.02% 0.05%
Uppsalareg 2 0 0 0.01% 0.04%
Borasreg 32 0 0 0.02% 0.03%
Simrishamn/Tomelilla 22 0 0 0.07% 0.06%
Umeareg 68 0 0 0.01% 0.04%
Karlskrona/Ronneby 21 0 0 0.02% 0.03%
Vasterasreg 44 0 0 0.01% 0.01%
Hultsfred/Vimmerby 15 0 0 -0.10% -0.01%
Fyrstadsreg 29 0 0 -0.02% 0.00%
Ostersundsreg 64 0 0 -0.03% 0.02%
Sundsvall/Harnésandsreg 58 0 0 -0.02% 0.00%
Solleftead/Kramfors 59 0 0 -0.09% 0.00%
Karlstad/Kristinehamnsreg 36 0 0 -0.03% 0.00%
Falun/Borlangereg 50 -100 0 -0.04% 0.01%
Malmoreg 25 -100 0 -0.01% 0.00%
Jonkdpingsreg 9 -100 0 -0.04% -0.03%
Néssjoreg 10 -100 0 -0.08% -0.01%
Omlokalisering alla LA-regioner 1300 700 0.01% 0.02%

2.4 Ar resultaten rimliga?

Mellan aren 1985 och 1997 skedde en faktisk omlokalisering av drygt 430 tusen
boende och 180 tusen sysselsatta mellan LA-regioner. Med nuvarande
transportsystem berdknas omlokaliseringen framover bli av ungefir samma
storleksordning. Om pagaende och diskuterade investeringar i transportsystemet
inkluderas blir den partiella effekten av dessa investeringar en omlokalisering av
12-13 tusen boende och 8-9 tusen sysselsatta. Transportsystemets specifika
paverkan pé lokaliseringen berdknas med andra ord bli férhdllandevis liten.

Detta resultat ar rimligt, satillvida att en modell som hanterar enbart partiella
effekter av ett fital variabler ocksa bor svara for en mindre del omlokaliseringen.

inom 45 minuters bilresa frin kommuncentrum. Detta méatt forutsitter implicit att trafikanterna
varderar alla restider under 45 minuter som likvérdiga.
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Fragan om resultatens rimlighet kanske snarare géiller om de berdknade effekterna
kan bedomas vara alltfor sma, med tanke pa de omfattande investeringar 1 vig-
och jarnvigsniten som ingér i de analyserade inriktningsalternativen.

I och for sig kan omfattande nationella investeringsprogram minska restider och
reskostnader 1 avsevédrd grad utan att darfor ge upphov till speciellt stora regionala
lokaliseringseffekter, som dessa effekter berdknas i modellen. Om den forbéttrade
tillgdngligheten har en nagorlunda jidmn regional fordelning kommer inte
regionernas attraktivitet och darfor inte heller lokaliseringsmdnstret paverkas
speciellt mycket. Men, i motsats till detta hypotetiska resonemang har vi kunnat
konstatera att den forbattrade tillgiangligheten varken dr jaimnt fordelad mellan
regioner, eller speciellt stor.

Lat oss, for tillfillet, forutsitta att savél lokaliseringsmodell, indata till modellen
och Ovriga forutsdttningar ger ett korrekt underlag for de avsedda berdkningarna.
Déa aterspeglar sma effekter att omfattande nationella investeringsprogram leder
till relativt sma fordndringar av regionernas tillgénglighet. Detta leder vidare till
frigan om vilka slags investeringar som 1 sd fall kan tdnkas ge mer patagliga
forbattringar av den regionala tillgdngligheten?

Oresundsbron ir ett exempel, om vi bortser fran att tillgéingligheten tills vidare
begréinsas av ett antal barridrer. Med tillgdnglighetsmatt och modellsamband som
ovan kan Oresundsbrons partiella lokaliseringseffekt pd Malmdregionen grovt
uppskattas till ca 1 procent av regionens befolkning och sysselsittning, d.v.s.
omkring 6-7 tusen boende och 2-3 tusen sysselsatta till ar 2010.

Detta rdkneexempel anger saledes en klart storre lokaliseringseffekt dn de som
redovisats ovan, men utgar & andra sidan fran forutsittningar som kan ifrégasittas.
Dels antas att en forbéttrad tillgénglighet med ca 5 procent avser alla kommuner 1
regionen, dels antas att tillgédngligheten &dr of6rindrad i1 alla Gvriga regioner.
Modifieras dessa forutsdttningar blir lokaliseringseffekten givetvis ldgre!®.

Ett annat exempel ror investeringar i flygkapacitet. Den variabel i modellen som
avser mita tillgdngligheten till flygkapacitet paverkas i de studerade alternativen
endast via fordndrade reskostnader till flygplatserna. Kommunernas flygkapacitet
forutsitts ddremot vara ofordndrad.

For att belysa den potentiella effekten av dndrad flygkapacitet har vi i ett enkelt
rikneexempel 14tit flygkapaciteten tredubblas i Nykdping (Skavsta), Ornskoldsvik
och Kirunal!7. Harigenom berdknas kommunernas tillgdanglighet till flygkapacitet
O0ka med som mest 1 procent, och ge upphov till en effekt pa sysselsdttningen som
maximalt uppgar till 0,2 procent, eller 15 fler sysselsatta.

Slutsatsen att transportsystemets lokaliseringseffekter ar forhallandevis sma, for
att inte sdga marginella, kvarstar saledes dven nér vi utgdr fran fordndringar i
transportsystemet som inte dr inkluderade bland de studerade alternativen.

16 Det bor betonas att de lokaliseringseffekter som avses ér de partiella effekter som kan beriknas
inom ramen for befintlig modell. Vi tar séledes inte stédllning till de mojliga dynamiska effekter
pa Malméregionens ekonomi som Oresundsbron 1angsiktigt kan tinkas ge upphov till.

17 Mittet pa flygkapacitet #r ett normerat matt pa antalet flygpassagerare. Vi kan forestilla oss att
en tredubbling av detta matt betyder en tredubbling av antalet avgangar, vilket t ex skulle
kunna betyda tre dagliga forbindelser mellan Kiruna och Stockholm. (Exemplet tar inte hdnsyn
till realismen i ett sddant flygutbud)
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Visserligen utgar denna slutsats fran att modell, indata och implementering av de
alternativa transportsystemen ger ett korrekt underlag for berdkningarna. En av
dessa forutséttningar har redan ifragasatts; analyserna pekar pd sannolika brister 1
ndtkodningen for d&tminstone ett av inriktningsalternativen. Forutséttningen att den
tillimpade modellen dr korrekt behover inte heller nddvéndigtvis vara riktig. Men
att ifrdgasitta om dessa forutsdttningar dr giltiga sdger ingenting om i vilken
riktning lokaliseringseffekterna skulle fordndras om forutsittningarna sa vore helt
uppfyllda.

Fragan om effekternas storlek dr rimlig kan ddremot vdrderas mot bakgrund av
andra, jamforbara studier. En relativt omfattande Oversikt av internationella
modellstudier presenteras i Lundqvist!® (1991). Enligt denna Oversikt finns det
starka skil att tro att hela investeringsprogram har betydande regionala effekter
(strategiska effekter). Men, vil att médrka, da avses med investeringsprogram
sddana program som innebér utbyggnad av vagnit eller flyglinjenit!®.

I utvecklade transportsystem med allmédnt hog tillgénglighet medfér daremot
enstaka investeringsprojekt vanligen alltfor liten &ndring av tillgdngligheten for att
matbara regionala effekter skall uppkomma (marginella effekter).

Lundqvist menar att de nationella och regionala snabbtagsforbindelserna sannolikt
ligger 1 grénslandet mellan objekt med marginella effekter och program med
strategiska effekter. Att det snarare kan rora sig om marginella effekter antyds
med en referens till en studie av snabbtdg mellan Amsterdam och Hamburg som
komplement till det europeiska snabbtagsystemet. Denna utbyggnad berdknas
maximalt 6ka den totala sysselsdttningen 1 norra Europa med 0,05 procent och i de
mest berdrda regionerna med 0,2-0,4 procent.

Enligt Lundqvist ar det ett genomgiende drag 1 manga studier att goda
transportmdgjligheter ses som en nddviandig men icke tillracklig forutséttning for
regional utveckling, vilket avspeglas i svarigheten att forutséga inverkan av
enstaka transportinvesteringar for berdrda regioner. Vidare betonas vikten av att
se infrastrukturens effekter i1 ett mycket langsiktigt perspektiv, dir modellstudier
avseende perioder pa 10-25 ar egentligen &r alltfor kortsiktiga.

Avslutningsvis skall resultatet frdn en modell av delvis liknande slag, IMREL,
redovisas. Med denna modell har bl.a. genomforts inomregionala analyser av
utbyggda transporter i Mélardalen??. Vid jimforelse mellan utbyggda transporter
(inklusive bl.a. Dennispaketet, Arlandabanan, Mailar- och Svealandsbanan,
regionaltdg) och ett bibehallande av 1992 ars nét berdknas pa lang sikt ske en
omfordelning mellan Milardalsldnen pé ca 0,75 procent av befolkningen och 0,5
procent av sysselsdttningen. De storsta fordndringarna for ett enskilt 1dn &r ca 3
procent.

18 Lundqvist, L. Interregionala effekter av transportinvesteringar - En dversikt av modellstudier, i
L.O. Persson, U. Wiberg (red.) Regioner och Nitverk, Ds 1991.37, sid. 89-125.

19 Jfr Fernald, J.G. (1999): "Intuitively, the interstate (road) system was highly productive, but a
second one would not be", i "Roads to Prosperity? Assessing the link between public capital
and productivity", American Economic Review 89, sid. 619-638.

20 Anderstig, C. (1996) "Trafik och bebyggelse i Milardalen — ldngsiktiga effekter av
investeringar i transportinfrastrukturen”, i L.Lundqvist (red.) Regioner och transportnéitverk,
Rapport 97, SIR, sid. 75-1009.
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P& den mer detaljerade omradesnivan (Mailardalen indelad 1 214 omrdden) uppgér
den totala omfordelningen till drygt 4 procent for befolkningen och drygt 3
procent for sysselséttningen. For enskilda omrdden &r effekterna dnnu storre: upp
till 38 procent for befolkningen och 26 procent for sysselsittningen.

Dessa effekter dr av en helt annan storleksordning dn de som redovisats i denna
studie. Men det dr 4 andra sidan fridgan om tv4 helt olika typer av effekter, dar det
inte gar att hivda att stora inomregionala effekter ocksd medfér stora
mellanregionala effekter.
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3 Alternativa modellansatser

Den ovan ndmnda kunskapsoversikten (Lundqvist, 1991) refererar studier som
baseras pd modellansatser med varierande komplexitet och ambitionsniva. Vissa
modeller har i likhet med den som anvénds i denna studie det begrénsade syftet att
studera transportsystemets effekter pa det regionala lokaliseringsmonstret. Andra
stricker sig betydligt ldngre och syftar till att belysa inte bara regionala effekter
utan dven effekter pé sysselséttning och forddlingsvirde pa nationell niva.

Flera relativt tidiga modellstudier i Japan dr av det senare, mer ambitidsa slaget.
Amano och Fujita (1970) ér ett sadant exempel. Deras modellsystem ar uppbyggt
kring en kdrna av input-output analys, och tar hénsyn till transportinvesteringars
direkta och indirekta effekter pd regionalekonomin. Modellsystemet behandlar
transportinvesteringars effekter pd leveransmonster och resursforbrukning inom
transportsektorn samt effekter pd befolkningsfordelning, inkomstbildning och
slutférbrukning. Modellsystemet anvindes ursprungligen for analyser av olika
brobyggnadsprojekt Gver japanska sjon, senare dven for att studera effekter av det
japanska snabbtégsnitet.

En annan typ av modellansats som refereras dr mer renodlade ekonometriska
prognosmodeller, som inte innehdller input-output samband. Nackdelen med
dessa, ur teoretisk modellsynpunkt, ar att de inte explicit behandlar intersektoriella
och interregionala transaktioner. Fordelen dr & andra sidan att inverkan av priser,
transportkostnader och agglomerationsfaktorer pd lokaliseringsbeslut direkt later
sig modelleras.

En tredje typ av systemansats for analys av transportinvesteringars effekter ar s.k.
rumsliga allmén jamviktsmodeller. Modellansatsen har en l&ng fOrhistoria som
bl. a inkluderar bidrag av Samuelson och Takayama/Judge pa femtio- och
sextiotalet. Ansatsen medger att efterfrigan och utbud bestdms av prisberoende
funktioner samt att transportnitet representeras pa ett detaljerat sitt med
speditorer och transportorer.

Generellt har modelltillampningar inom denna tradition pa senare tid blivit allt
mer vanliga. I Sverige har (icke-rumsliga) tillimpningar av denna typ av modeller
bl.a. varit aktuella i analyser for att ge underlag inom energi- och miljopolitiken,
t ex vid analyser av de samhéllsekonomiska effekterna av en kérnkraftsavveckling
och analyser av konsekvenser av skattevixling. Vad ddremot giller analyser av
transportssystemets effekter dr det &n sa linge i den akademiska miljon som denna
typ av modeller kommit att anvéndas.

Hussain (1996) nyttjar en enkel statisk rumslig allmén jimviktsmodell for att bl. a
se under vilka forutsdttningar nyttan av en investering i transportinfrastrukturen
kan, respektive inte kan, midtas enbart med effekterna pa transportmarknaden.
Nagra slutsatser av denna studie dr att under vissa forutséttningar ger den nytta
som “kan mitas pd vdgen” (dvs. minskad resuppoffring for befintlig och
nygenererad trafik) en rimlig bild av investeringens totala nytta. De
forutsdttningar som méste vara uppfyllda innebér bl. a att det inte forekommer
nagra externa effekter eller skaleffekter 1 ekonomin.

For att finna med denna typ av ansats finna operationella modeller far man ga
utanfor Sveriges granser. Exempelvis har Brocker (1998) tillimpat en rumslig
allmén jamviktsmodell, diar Europa pé ett heltickande sitt dr indelat i 805
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regioner, 1 en analys av de regionalekonomiska effekterna till fo6ljd av TEN-
projekten (dir bl.a. den Nordiska triangeln och Oresundsbron ingér). I en nigot
enklare upplagd dansk studie har, med samma typ av modellansats, genomforts
uppskattningar av Stora Balt-forbindelsens effekter, the Brobisse model,
Caspersen m f1 (2000).

Att utveckla en omfattande operationell flerregional allmén jaimviktsmodell &r en
genomforbar uppgift, forutsatt att modellen hélls tdmligen enkel och aggregerad.
Men, som Brocker framhaller, en mindre ‘realistisk’ modell kan 4nda vara mer
andamalsenlig 4n en storskalig ekonometrisk eller input-output modell, om den
ger bdttre mojligheter att analysera samspelet mellan priser och kvantiteter inom
en teoretiskt konsistent ram.
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Karta 1

Tillganglighet till arbetsplatser, arbetsresor
Nulage 1997
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Karta 2

Tillganglighet till arbetsplatser, arbetsresor
Jamforelsealternativ 2010
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Karta 3
Procentuell férandring av tillganglighet till arbetsplatser
Alternativ Samhéllsekonomi, jarnvag, jamfért med Jamférelsealternativ
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Karta 4
Procentuell féréandring av tillgénglighet till arbetsplatser
Alternativ Samhallsekonomi, vag, jamfért med Jamférelsealternativ
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Karta 5
Procentuell féréandring av tillgénglighet till arbetsplatser
Alternativ Regional utveckling jamfort med Jamfdrelsealternativ
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Karta 6
Procentuell féréandring av befolkning
Alternativ Samhallsekonomi, totalt, jamfért med Jamférelsealternativ
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Karta 7
Procentuell féréandring av befolkning
Alternativ Samhallsekonomi, vag, jamfért med Jamférelsealternativ

Procentuell férandring

(Antal LA-regioner per klass

inom parentes)

I 0.1-0,25% (4)
[ 0,0-0,1% (31)
[ ] minus 0,1-0,0% (0)
minus 0,2 - minus 0,1 % (46)

0 50 100 150 200 250 Kilometers
|

STE 010107 proj\p00\889

34



Karta 8
Procentuell féréandring av befolkning
Alternativ Samhallsekonomi, jarnvag, jamfért med Jamférelsealternativ
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Karta 9
Procentuell féréandring av befolkning
Alternativ Regional utveckling jamfért med Jamférelsealternativ
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Karta 10
Lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner), 81 st

37



Karta 11
Regional indelning
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Bilaga

Modell, resultat och overforing till
rAps modellsystem

Den flerregionala modellen bestar av tvd ekvationer, med Befolkning (BEF) och
Sysselsittning (SYS) som endogena variabler. Med laggade virden, lag pa T ar,
ingdr de ocksd bland de exogena variablerna. Ovriga exogena variabler #r
BEFVAR, m variabler i befolkningsekvationen, och SYSVAR, n variabler i
sysselsittningsekvationen. Modellen kan pé sin allménna form skrivas

BEF =0y + o* BEF . + 0 * SYSi,t + X0 Ol *BEFVARmi,t_T
SYSM = B() + B]* SYSLM + Bz * BEFi’t +2, Bn *SYSVARHLM

Modellen skattas med kommundata for perioden 1985-1997. De exogena variabler
som ingar i den skattade modell som anvinds i analysen definieras enligt foljande:

BEFVAR

Tillgdnglighet?! arbetsplatser BEFACCI; = log%; SYS85; exp (- GKjj 5)

Hogskolekapacitet STUDSY; = Registrerat antal studerande vid
universitet/hdgskola 1989

Arbetsplatskvot SYSS85; / BEFS5;

SYSVAR

Tillganglighet arbetskraft SYSACC2; = logZ; BEF85; exp (- GK s5)
Tillganglighet flygkapacitet ~ SYSACC4; = logX; (FLPASS85/SYSACCI,)) exp (- GK .55)

dér SYSACCI; = logZ; SYS85; exp (- GKZ’SS)
FLPASSS85; = Antal flygpassagerare 1985

Foretagartéthet Antal foretagare per 1000 invénare 16-64 &r, r 1990
Hogskolekapacitet STUDSY;

De strukturella ekvationerna enligt ovan skattas med tvd-stegs minsta kvadrat.
Forutom BEFVAR och SYSVAR ingir ocksd foljande instrumentvariabler i
skattningens fOrsta steg:

Tillgdngl. hogskolekapacitet BEFACC3; = logZ; (STUD89;/ BEFACCI)) exp (- GKjj s5)

"Skolstandard" Genomsnittsbetyg &rskurs 9, ar 1992
Téatortsareal TATAREAL; = Areal i titort 1990
"Befolkningsareal" Areal viktad for befolkning i titort och glesbygd
Sysselsattningstéithet SYS85;/ TATAREAL ;

21 T skattningarna avviker tillginglighetsmétten i ett avseende. Egentligen bor det forutsittas att
reskostnadskansligheten r implicit (A = -1) i uppskattade generaliserade kostnader, GKj. En
skalning av GKj; med godtyckligt parametervirde A = -0,1 har dock tillimpats. (Preliminira
modelltester indikerar att A = -0,05 kan vara mer rimligt.)
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Ett antal andra variabler har provats i forberedande modellskattningar, bl.a.
SYSACCI; (matt pd foretagens tillgénglighet till andra foretag), en annan variabel
for tillganglighet till hogutbildade, kommunens skatteniva, mm.

De generaliserade reskostnaderna i tillgénglighetsmatten avser arbetsresor GKJ s,

respektive tjdnsteresor, GK gs -

Som framgar ovan har den aktuella "aktiviteten" i ndgra tillgénglighetsvariabler
normerats, t ex i mattet pa tillgédnglighet till flygkapacitet. Skilet till detta har
berérts tidigare 1 rapporten, ndmligen att undvika en alltfor stark samvariation
med Ovriga ingaende variabler. Samma skl har ocksa varit en viktig grund for
den modellspecifikation som valts for den fortsatta analysen.

I tabell B1 visas skattningsresultatet for denna modell.

Tabell B1 Skattningsresultat, strukturella ekvationer fér kommunernas totala
Befolkning och Sysselséttning ar 1997.(t-vdrden inom parentes)
Befolkning o7 Sysselsdttning o7
Konstant -0.202*(10)* -0.515*%(10)°
(-1.35) (-1.34)
Befolkning o7 - anm.
Befolkning gs 0.104*(10) --
(65.66)
Sysselsittning 97 0.047 --
(1.95)
Sysselsittning gs -- 0.832
(76.38)
Tillganglighet arbetsplatser gs 0.847*(10)° --
(3.88)
Tillganglighet arbetskraft gs * Befolkning o7 -- 0.702*(10)®
(6.50)
Tillgénglighet flygkapacitet gs - 0.136*(10)
(2.02)
Hogskolekapacitet gs 0.588 0.357
(7.52) (6.47)

Arbetsplatskvot gs

Foretagartithet gs

RZ

-0.113*(10)*
(-6.48)

0.999

0.113*(10)*
(2.66)

0.998

anm.
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Overféring av resultat till rAps modellsystem
Befintlig modell i rAps

I den flerregionala modellen pa ldng sikt som for ndrvarande ingér i rAps
kalkyleras de 81 LA-regionernas befolkning och sysselséttning &r 2010, 2025 och
2040. Modellsambanden har skattats med data for dels regionernas utveckling
1980-1995, dels regionernas infrastruktur i borjan av denna period. Anvindaren
kan péaverka modellens framskrivning av regionernas befolkning och
sysselséttning genom att fordndra infrastrukturen i1 olika avseenden. For
ndrvarande hanteras detta genom procentuella fordndringar av regionernas
tillgénglighetsmatt for aren 1995, 2010 eller 2025.

Att 6ppna modellen

Alla delar av den flerregionala modellen pa lang sikt - statistik, parametrar och
programmet for att kora modellen - finns samlade i en Excel-arbetsbok med
namnet MultiRegionLong.xls. Det finns tva sitt att komma at arbetsboken.

1. Fran RAPS interface. Klicka pa File i 6vre vanstra hornet, och vilj alternativet
Open Multiregional Excel-model.

. rAps - Test-Projekt

Edit View Tools Help

New Project Modeliyp |varighelMamn
Hew Beport
" _ Data
Project properties
Open Multiregional Excel-model Arbetsmarknad
Bostadsmarknad
Demogratfi

Eftermodell kommun
Regionalekonomi

Arbetsmarknad
Bostadsmarknad
Demografi
Eftermodell kommun
Regionalekonomi

2. Oppna MultiRegionLong.xls direkt frén det bibliotek dir rAps ligger. Vilj
alternativet Oppna arbetsboken Med Makro.

Arbetsbokens innehall
Arbetsboken bestar av sex flikar:

1) Beskrivning,

2) Modell,
3) Indata,
4) Nationellt scenario,
5) Utdata,

6) Pivottab.

Beskrivning innehdaller all information som behdvs for att kora modellen.
Modellkérningen specificeras under fliken Modell. Fliken Indata innehéller
statistik och parametrar som &r indata till modellen. Nationellt scenario innehaller
uppgifter om nationell befolkning och sysselsittning. I fliken Utdata sparas
resultatet av genomforda modellkorningar. Slutligen, 1 fliken Pivottab kan
resultatet presenteras pa onskvért sitt.
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Modellkdrning

Programmet gér ut pa att stdlla in virden for ett antal tillgénglighetsvariabler och
dirmed skapa alternativ som utgdér vésentlig del av berdkningsunderlaget.
Knappar och inmatningsceller {or att kora modellen finns under fliken "Modell".

Scenario

Modellberiknad befolkning och sysselsdttning modifieras sd att summa
befolkning och summa sysselsatta Gverensstimmer med "Nationellt scenario”.
Modifieringen sker genom proportionell justering efter varje berdkningsar.

Policy
Policy avser t ex olika inriktningsalternativ i den nationella transportplaneringen.

Policy kan dven inbegripa andra delar av den nationella infrastrukturplaneringen,
t ex planeringen av den fortsatta utbyggnaden av hogskolor och universitet.

Modellen ar forberedd for att ldgga in olika Policies. For nidrvarande finns endast
en fiktiv Policy 1 inlagd, som innebér att respektive tillgdnglighetsvariabel har
samma vérde alla &r.

Alternativ

Anvindaren skapar egna alternativ genom att justera tillgdnglighetsvariablerna
och sedan berdkna befolkning och antal sysselsatta.

Justeringsfaktorer

Varje region har ett tillgdnglighetsvérde for respektive variabel for ar 1995, 2010,
2025 och 2040. Nya alternativ skapas genom att oka eller minska
tillgdnglighetsvirdena for en eller flera regioner, ett eller flera &r. Detta gors
genom fordndring av justeringsfaktorer.

Befolkning och antal sysselsatta berdknas for de 81 regionerna och 3 aren.

Forslag till metodik for overforing av SAMPERS-resultat till rAps

Den omskattning och reviderade modellspecifikation av den flerregionala modell
som redovisats i denna rapport bor kunna implementeras i en reviderad version av
den excel-applikation MultiRegionLong.xls som f.n. finns i rAps modellsystem.

En sadan revidering beror framst féljande punkter:

1. Anpassning av excel-applikation till indata p4 kommunniva. Resultat kan och
bor som hittills presenteras pa LA-regionniva.

2. Implementering av aktuella tillgédnglighetsvirden i Policy-funktionen. I ett
forsta steg kan det vara aktuellt att ldgga in virden for de inriktningsalternativ
som analyserats i denna rapport.

3. Nya Policy-alternativ kan t ex ldggas in pa bestéllning genom SIKA.
Arbetsgingen kan forslagsvis vara att SIKA Overlamnar ett nytt alternativ
(transportnét). Detta nédt kors i SAMPERS, som med programfunktionen for
uttag av data till rAps genererar aktuella GK-matriser. Dessa GK-matriser
laggs in 1 program for berdkning av nya varden for tillgdnglighetsvariablerna.

Denna revidering av excel-applikationen i rAps, och rutiner fér implementering av
nya Policy-alternativ skulle organisatoriskt kunna l6sas med ett tilldgg till
befintligt avtal for driften av rAps, med SIKA som uppdragsgivare.
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