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Sammanfattning

Sedan en tid tillbaka har sambandet mellan investeringar i transportsystemet och
regional utveckling tilldragit sig ett starkt Okat intresse. Frdn flera héll har det
framforts krav péd utvecklingsarbete for att f4 fram ldmpliga metoder och verktyg for
att belysa detta komplexa samband.

I denna rapport behandlas frdgan med avseende pa transportsystemets betydelse for
det lingsiktiga lokaliseringsmonstret. Analyserna baseras SAMLOK-modellen, en
sammankoppling av de tvd modellsystemen SAMPERS och rAps. I SAMPERS
berdknas restider och reskostnader. Dessa ligger till grund for berdkning av olika
tillgdnglighetsmétt som anvénds i den flerregionala lokaliseringsmodellen 1 rAps.

Med data for trafikndtet frdn mitten av éttiotalet skattas de regionala och nationella
transportnédtens betydelse for lokaliseringsmonstrets forandring fram till slutet av
nittiotalet. Resultaten visar att arbetsmarknadens storlek, som den miéts med
tillgdnglighet till arbetsplatser och arbetskraft, har pataglig betydelse for hushéllens
och foretagens lokalisering. Generellt visar resultaten att transportsystemet langsiktigt
paverkar hushéllens och foretagens lokalisering i forvédntad riktning, men att denna
paverkan ar forhdllandevis svag.

SAMLOK-modellen har forst anvénts for att analysera effekter av tvéa av de alternativa
inriktningar av atgirder i transportinfrastrukturen som redovisades i den nationella
strategiska analysen i slutet av ar 1999. Senare har dven effekterna av specifika, storre
infrastrukturatgirder analyserats:

Endast partiella effekter berdknas, dvs. utan hénsyn till samspel och konkurrens
mellan regioner. Givet denna begrinsning presenteras lokaliseringseffekterna pa tva
sétt. I det ena fallet visas de partiella effekterna i respektive region, utan héansyn till
effekter i 6vriga regioner. I det andra fallet visas 1 stéllet hur regionens andel av rikets
totala befolkning och sysselséttning fordndras, givet de partiella effekterna i respektive
region. Da det finns brister med bdda sdtten att berdkna lokaliseringseffekter bor
resultaten snarast tolkas som indikationer pa potentiella effekter.

Enligt genomférda modellberdkningar ger de olika inriktningsalternativen upphov till
bland annat foljande effekter. I alternativet Samhillsekonomi (SE) innebér samtliga
atgarder att tillgédngligheten till arbetsplatser i genomsnitt (for alla regioner i landet)
Okar med 8 procent. De storsta forbattringarna dger rum i Skéne, dér tillgdngligheten i
t ex Malmoregionen 0kar med 26 procent. Som effekt av denna forbattring berdknas
Malmoregionens befolkning och sysselsittning 6ka med 10-11 tusen personer pd 15
ars sikt. Skanes andel av rikets befolkning berdknas o6ka med knappt 0,2
procentenheter, medan andelen av rikets sysysselsdttning Okar med drygt 0,4
procentenheter.

Alternativet Regional Utveckling beridknas ge upphov till ndgot mindre effekter, men
med ett 1 stort sett likartat regional monster.

Utover analyser av hela inriktningsalternativ har effekterna av foljande storre
infrastrukturatgarder analyserats:

«  Oresundsforbindelsen: Eliminerad barridreffekt

* Jarnvégstunnel i Goteborg och dubbelspér till Borés
e E22 Hurva-Sodderakra

e Forbifart Stockholm



Vid en jaimforelse mellan dessa atgirder berdknas den storsta effekten uppsta i Skéne,
som f6ljd av att barridreffekten mellan Skine och Danmark elimineras. Barridreffekten
ar en storre geografisk ”friktionskostnad” &n broavgiften. Om barridreffekten
elimineras berdknas Skanes tillgdnglighet till arbetsplatser 6ka med 35 procent och
befolkningen 6ka med 3 procent, pd 15 ars sikt. Sysselséttningen, som uppskattas vara
mer kénslig for tillgdnglighetsfordndringar, berdknas 6ka med 8 procent.

Atgirder i jarnvigssystemet i Goteborg och Vistra Gétaland berdiknas ge en dkad
tillgdnglighet 1 hela ldnet med 1 genomsnitt 4 procent. Befolkningsékningen pd 15 érs
sikt berdknas uppga till 0,3 procent och sysselséttningsokningen till 1,5 procent.

De fallstudier som avser &tgirder i vignitet bedoms leda till sma effekter. Atgirder pa
E22 (i Blekinge och Kalmar 14n) ger en okad tillgédnglighet med 1,7 procent och en
okad befolkning med 0,1 procent.

Forbifart Stockholm berdknas i genomsnitt for hela Stockholms ldn innebéra att
tillgdngligheten till arbetskraft 6kar med drygt 1,5 procent. P4 15 ars sikt berdknas
denna forbattring medfora att lénets befolkning 6kar med drygt 2 600 personer, eller
0,1 procent och sysselséttningen 6kar med drygt 2 700 personer, eller 0,3 procent.

Den fulla lokaliseringseffekten kan bedomas uppsta pd lingre tid an 15 &r. Med en
tidshorisont pa ca 50 é&r kan den fulla effekten grovt uppskattas bli ungefar 3 ganger sé
stor.

Aven om infrastrukturitgirdernas effekter pa lokaliseringsmonstret generellt kan
bedomas vara relativt smé skulle kalkyler av dessa effekter kunna ge ett forbattrat
underlag for de befolknings- och sysselséttningsprognoser som anvénds som indata i
till trafikplaneringens efterfragemodeller.



1 En modell f6r analys av
tillganglighet och lokalisering

Inledning

Detta dr en slutredovisning av ett antal projekt som Inregia genomfort pa uppdrag av
SIKA, med borjan ar 2000. En underlagsrapport till SIKA:s rapport om Infrastruktur
och regional utveckling (2001:3) redovisades 1 februari 2001, Tillginglighet och
lokalisering. Analyser av inriktningsalternativen med koppling av SAMPERS och
rdps. Darefter har vi 1 tva separata arbetsrapporter redovisat analyser av ett antal storre
infrastrukturatgérder (Juni 2002), samt reviderade kalkyler for inriktningsalternativen!
(Sept. 2002). I den senare rapporten har kalkylerna reviderats pa basis av en alternativ
utformning av de tillginglighetsmatt som anvénds i modellen.

I denna slutrapport ges en samlad beskrivning av alla (reviderade) resultat, fran
analyserna av sdvil inriktningsalternativen som de storre infrastrukturdtgirderna.
Detaljerade kalkylresultat presenteras i tabell- och kartbilagor till rapporten.

Rapportens huvudsyfte &r att ge en fyllig resultatredovisning. I underlagsrapporten for
tva ar diskuterades olika ansatser vid analyser av sambandet transportinfrastruktur och
regional utveckling. Dér diskuterades ocksa den teoretiska bakgrunden och motiven
for den valda modellansatsen. De argument, synpunkter och Gverviganden som
framfordes 1 detta sammanhang giller d&ven nu. Motsvarande punkter berdrs déarfor
mycket kortfattat i denna rapport, som &r disponerad enligt f6ljande.

Forst ges en beskrivning av modellens uppbyggnad och de skattade parametrar som
ligger till grund for redovisade analysresultat. I kapitel 2 presenteras analyserna av
inriktningsalternativens effekter pé lokaliseringsmonstret. I kapitel 3 analyseras
utvalda storre infrastrukturitgérder. De redovisade resultaten ger anledning att
avslutningsvis 1 kapitel 4 diskutera modellens egenskaper och frigan hur sambandet
mellan tillgdnglighet och regional utveckling kan analyseras. I samband dédrmed gors
dven nagra jamforelser med en annan modell av liknande slag.

SAMLOK-modellen

Modellverktygets foreslagna namn motiveras av att det dr en lokaliseringsmodell med
centrala indata frin SAMPERS. I dessa transportmodeller berdknas restider och
reskostnader, som ligger till grund for berdkning av olika tillgédnglighetsmatt. Dessa
anvinds som indata till den flerregionala lokaliseringsmodell pé lang sikt, som &r en
del av det regionala analys- och prognossystemet, rAps.

Fran SAMPERS genereras indata till de relevanta tillgdnglighetsmétten, genom de
reskostnader som berdknats for olika restyper (drenden) och fiardmedel. Dessa
reskostnader uttrycker mer precist den generaliserade kostnad (GKjj) 1 tid och pengar
som &r forknippad med en resa frdn (i) till (j), ddr kostnaden bestims av de
uppskattade modellsambanden 1 SAMPERS. Dessa generaliserade kostnader (GKj)
anvinds i analysen som madtvariabler for geografiska transaktionskostnader for olika

I Inriktningsalternativen avser de alternativa inriktningar av atgirder i transportinfrastrukturen som

redovisades i den nationella strategiska analysen i slutet av &r 1999, se SAMPLAN Rapport 1999:2.



typer av ekonomiska aktiviteter. En tilltalande egenskap med detta kostnadsmatt &r att
trafikanternas egna vérderingar (enligt de samband som skattats i1 trafikmodellen)
bestammer hur stor kontakt- eller transaktionskostnaden ér.

De tillginglighetsmatt som anvinds i modellen viger samman GK for resor frén en
kommun (i) till alla andra kommuner (j), for vilka resor finns berdknade enligt
SAMPERS. Det utbud av aktiviteter i omrade (j), som anvinds som vikter vid denna
sammanvagning varierar med vilken typ av tillgédnglighet som avses.

For att t ex uttrycka arbetskraftens tillgdnglighet till arbetsplatser anvénds det totala
antalet arbetsplatser 1 alla aktuella kommuner (j) som vikt. P4 motsvarande sétt
anvinds ett mitt pd arbetskraftens storlek i alla aktuella kommuner (j) som vikt {for att
uttrycka foretagens tillganglighet till arbetskraft i kommun (). I bada dessa fall ar det
naturligt att anvinda den uppskattade GK for arbetsresor som matt pa reskostnad.
Forutom matt pa tillgénglighet till hela arbetsmarknaden har &ven skapats matt som
avser tillgénglighet till hdgutbildade. For andra métt, bl. a foretagens internationella
tillgdnglighet, som antas bero pad kostnaden for na flygplats med viss kapacitet,
anvinds GK f0r tjédnsteresor som métt pa reskostnad.

De olika tillganglighetsmétten &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 i Carlino och Mills (1987)2.

Utgdngspunkten for denna aggregerade modell &r att hushéllens (befolkningens)
langsiktiga rorlighet bestims av vérderingar, tillgingen pa arbete, utbudet av varor och
tjdnster, och av en méngd andra kvaliteter i den regionala miljon. Foretagens
(sysselsittningens) lokalisering pd lang sikt forutsitts vara bestimd av transport- och
kommunikationskostnader m a p input- och outputmarknader, tillgdngen pa
arbetskraft, produktionsservice mm. Vid en operationalisering av denna modell
forutsitts de olika typer av tillgdnglighetsmétt som diskuterats ovan vara centrala
mitvariabler for flertalet av modellens teoretiska lokaliseringsfaktorer.

I modellen sker en simultan anpassning av befolkning och sysselsittning mot ett
jamviktsldge, men med avsevird tidsfordrojning. Befolkning och sysselséttning
paverkas inte bara av varandra, utan ocksd av regionens infrastruktur och av andra
faktorer. Dessa variabler kan i ménga fall tdnkas bli simultant bestimda, men
svarigheten att modellera sddana interaktioner gor det nddviandigt att anta att alla andra
faktorer ar exogent bestimda. Ett sddant antagande &r inte orimligt om dessa
oberoende variabler ar ¢ paverkar utvecklingen fram till &r /+7, dér 7 4r en period pé ca
15 &r.

Modellen bestér av tva ekvationer, med befolkning och sysselséttning, BEF och SYS,
som endogena variabler. Med laggade vérden, lag pd T ar, ingdr de ocksa bland de
exogena variablerna. Ovriga exogena variabler ir BEFVAR, m variabler i
befolkningsekvationen, och SYSVAR, n wvariabler i1 sysselsdttningsekvationen.
Modellen kan pa sin allmdnna form skrivas

BEF;; = 0o + 01* BEFi i + 03 * SYSi; + S Ol *BEFVAR ¢
SYSi = Bo+ Bi* SYSiwc+ B * BEFi, + 51 B *SYSVARy; x

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



Modellen har skattats med kommundata for perioden 1985-1999/2000. De exogena
variabler som ingar i den skattade modell som anvénds i analysen definieras enligt

foljande.

BEFVAR
Tillgénglighet arbetsplatser

Arbetsplatskvot
Hogskolekapacitet

Andel hogutbildade

SYSVAR
Tillgénglighet arbetskraft

Tillgénglighet flygkapacitet

Foretagartathet

Hogskolekapacitet
Andel hogutbildade

BEFACCI; = 3 SYS85; exp(B” GK J/ss)

SYS8S; / BEF8S;

STUDR&Y; = Registrerat antal studerande vid universitet/hdgskola
1989

Andel hogutbildade (>3 ars hogskoleutbildning) av befolkning
1985

SY'SIACCZ1 = ZJ BEF85J exp(Bw GK;}y’gS)

SYSACC4; =%(FLPASS85/SYSACCL) exp(B” GK b.55)

dir SYSACCI;= 5 SYS85; exp (B GKs5)
FLPASS85; = Antal flygpassagerare 1985

Antal foretagare per 1000 invanare 16-64 ar, ar 1990

Som ovan

SOom ovan

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

Tillgéngl. hogskolekapacitet BEFACC3;=%; (STUD89;/ BEFACCI)) exp (B" GK )

"Skolstandard" Genomsnittsbetyg arskurs 9, &r 1992
Tatortsareal TATAREAL; = Areal i tétort 1990
"Befolkningsareal" Areal viktad for befolkning i tétort och glesbygd

Sysselséttningstithet SYS85;/ TATAREAL;

De generaliserade reskostnaderna i tillgdnglighetsmétten avser arbetsresor GKjgs,
respektive tjdnsteresor, GKjgs. Parametrarna " respektive Bb skalar om reskostnad
fran kronor till nytta’.

Skattningsresultat for perioden 1985-2000

Modellens strukturella ekvationer har skattats med data for perioden 1985 — 1999/
2000, dvs. med tillgdnglighetsmétt och Ovriga exogena variabler for 1985 for att
forklara lokaliseringsmonstret ar 1999/2000, se Tabell 1 nedan. I den modell som
sedan anvédnds for att berdkna hur transportsystemet paverkar lokaliseringen é&r
ekvationerna uttryckta pd reducerad form. Det betyder att koefficienterna uttrycker
bade den direkta och indirekta paverkan, till foljd av det simultana sambandet mellan
befolkning och sysselsittning.



Fran dessa koefficienter dr det ocksd mojligt att berdkna elasticiteter som visar hur
kénslig lokaliseringen av befolkning och sysselsittning dr for fordndringar av bl. a de
olika tillgdnglighetsvariablerna. Elasticiteter for ett urval av modellens variabler

redovisas 1 Tabell 2 nedan.

Tabell 1 Skattningsresultat, strukturella ekvationer fér kommunernas totala
Befolkning 2000 och Sysselsattning ar 1999. (t-vdrden inom parentes).

Befolkning 7000 Sysselsittning 1999
Konstant 0.390*(10)* -0.259*(10)*
(4.14) (-5.79)
Befolkning 200 - 0.043
(1.92)
Befolkning ;9s5 0.933 --
(25.07)
Sysselséttning 1999 0.330 -
(4.63)
Sysselséttning joss - 0.818
(18.94)
Tillgénglighet arbetsplatser 955 0.247%(10)"! --
(2.95)

Tillgédnglighet arbetskraft 19g5

Tillginglighet flygkapacitet 19gs

Hogskolekapacitet 1959

Arbetsplatskvot jogs

Andel hégutbildade jogs

Foretagartithet jogs

RZ

-0.155*%(10)°
(-9.07)

0.326*%(10)°
(4.12)

0.994

0.120*%(10)™
(3.37)

0.247*%(10)°
(2.03)

0.259
(4.03)

0.123*(10)°
(2.73)

0.909*(10)*
(3.86)

0.991




Tabell 2 Elasticiteter fér total befolkning och sysselséttning. Anger procentuell
férdndring vid en procents férandring av respektive variabel.

Befolkning Sysselsattning

Befolkning (t - T) 0.8910 0.3862* 10!
Sysselsittning (t - T) 0.1320 0.8989

Tillgénglighet arbetsplatser 0.2985 * 10! 0.2911 * 107
Tillgénglighet arbetskraft 0.1048 * 10™' 0.7136 * 10"
Tillgénglighet flygkapacitet 0.1625 * 10™! 0.1107

Hogskolekapacitet 0.4075 * 10 0.2296 * 10"
Andel hogutbildade 0.7597 * 10™! 0.6410 * 10™!

Anm. Elasticiteterna ar beraknade pa medelvardet for respektive variabel.

Forst kan konstateras att lokaliseringsmonstret dr tdimligen stabilt 6ver perioden. En 10
procent storre befolkning (sysselsittning) vid periodens borjan uppskattas leda till att
befolkningen (sysselséttningen) dr 9 procent storre vid periodens slut.

Enligt Tabell 2 dr en stor sysselsdttning mer attraktiv for hushéllen (befolkningen) an
vad en stor befolkning dr for foretagen (sysselsittningen). Befolkningselasticiteten
med avseende pa antal sysselsatta &r 0.13 medan sysselséttningselasticiteten med
avseende pa befolkningen ér knappt 0.04. Detta resultat forefaller intuitivt rimligt: Den
laga sysselsdttningselasticiteten kan forklaras av att arbetsmarknaden 1 regel ar storre
dn den enskilda kommunen och att en mindre del av sysselsittningen finns i
verksamheter med utprdglad lokal marknad (detaljhandel, hushallsservice etc.) For
hushallen géller spegelvint att arbetsmarknaden dr storre d4n den egna kommunen, men
hushallen dr samtidigt beroende av att det inom kommunen finns lokal service. Det
kan forklara varfor befolkningselasticiteten dr hogre én sysselséttningselasticiteten.

Som véntat dr sysselsdttningens elasticitet m.a.p tillgédnglighet till arbetskraft storre &n
m.a.p kommunens befolkning, drygt 0.07 jimfort med knappt 0.04. Befolkningens
elasticitet m.a.p tillgédnglighet till arbetsplatser dr lagre, knappt 0.03.

Kommunens hogskolekapacitet, som méts med antalet hogskoleplatser, uppskattas i
nagot hogre grad stimulera foretagens dn hushallens lokalisering; En fordubbling av
antalet hogskoleplatser i kommunen berdknas leda till att sysselsdttningen 6kar med 2
procent och att befolkningen 6kar knappt 0,5 procent. Férdndringar i1 arbetskraftens
utbildningsnivé i kommunen, métt med andel hogutbildade, har ungefar samma effekt
pa befolkning och sysselséttning.

For den variabel som avser att mita ’internationell tillgénglighet’, dvs. tillgdnglighet
till flygkapacitet, dr de beréknade elasticiteterna forvéantade sa till vida att elasticiteten
ar betydligt storre for foretagen (sysselséttningen) &n for hushallen (befolkningen).
Enligt Tabell 2 medfor en 10 procent hogre tillgédnglighet till flygkapacitet att
kommunens sysselséttning 6kar med drygt 1 procent. Motsvarande befolkningsdkning
berdknas bli knappt 0,2 procent.

Sammanfattningsvis indikerar skattningsresultaten att transportsystemet (de olika
tillgdnglighetsmétten) ldngsiktigt paverkar hushéllens och foretagens lokalisering i
forvéintad riktning, samtidigt som denna pdverkan &r relativt mattlig.



2 Metodik vid berakning av effekter

Berdkningen av lokaliseringseffekter forsvaras av att modellen bara hanterar partiella
effekter och inte dr avsedd for att hantera samspel och konkurrens mellan regioner.
Givet denna begrinsning presenteras lokaliseringseffekterna pd tva sitt. I det ena fallet
visas de partiella effekterna i respektive region, utan hinsyn till effekter i ovriga
regioner. Vid en summering av de resulterande lokaliseringseffekterna skulle detta
mycket vl kunna implicera att alla regioner far en storre eller mindre inflyttning,
medan ingen region fir ndgon utflyttning. I det andra fallet visas i stillet hur regionens
andel av rikets totala befolkning och sysselsdttning fordndras, givet de partiella
effekterna 1 respektive region. Diarmed behdver vi inte ta stillning till storleken pa
summan av alla regioners lokaliseringseffekter.

Det finns patagliga brister med bada sétten att berdkna lokaliseringseffekter. Déarfor
bor de resultat som presenteras endast tolkas som indikationer pé potentiella eftekter,
eller snarare storleksordning péd effekter. I kartbilagan redovisas endast partiella
effekter pa kommunniva, medan vi tabellerna nedan visar bade partiella effekter och
fordndrade andelar av befolkning och sysselséttning. I dessa tabeller visas resultaten
pa en mer aggregerad niva, LA-regioner, dvs. lokala arbetsmarknadsregioner?.

3 Inriktningsalternativens effekter

Tva inriktningsalternativ har analyserats: Det samhéllsekonomiska alternativet (SE)
och alternativet Regional utveckling (RU). For alternativet SE har ocksd separata
analyser genomforts for Jarnvégséatgarder (SE-Jvg) respektive Vigétgirder (SE-Vag).
Det s.k. Jimforelsealternativet (JA) avser laget ar 19974. Det tillgdnglighetsmétt som
avses vid alla redovisade resultat giller tillgénglighet till arbetsplatser.

Samhallsekonomi, Jarnvag

I Figur B1 visas den procentuella fordndringen av tillgédngligheten vid en jamfGrelse
mellan SE-Jvg och JA. Ett ovédgt genomsnitt for alla landets kommuner visar att
tillgdngligheten okar med drygt 2 procent. Ocksd ett vigt genomsnitt pavisar en
signifikant o6kning, med drygt 1,5 procent. For drygt 30 kommuner oOkar
tillgdngligheten mer &n 5 procent. For tvd kommuner, Katrineholm och Flen, berdknas
tillgédngligheten 6ka mer &n 50 procent.

De berdknade lokaliseringseffekterna pd kommunniva, se Figur B2, berdknas som
mest uppgé till ca 2 procent pa 15 &rs sikt’. Endast for ett tiotal kommuner ar
befolkningseffekten storre dn en halv procent. Négra av resultaten for detta
inriktningsalternativ tyder pd@ problem béde med kodning av jarnvigsnitet och
berdkning av reskostnader. Detta intryck fOrstirks av att Jokkmokk &r en av
kommuner dir tillgdngligheten okar betydligt mer adn genomsnittligt, trots att
kommunen inte dr berord bland de objekt som ingar i SE-Jvg.

3 Arbetsmarknadsregioner avser NUTEK:s indelning i 81 s.k. LA-regioner.
4 Jfr SAMPLAN Rapport 1999:2, Strategisk Analys

5 Den kalkylerade effekten pa 30 érs sikt innebiir, i stort sett for samtliga inriktningsalternativ, en
fordubbling av effekten pa 15 ars sikt.
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Samhallsekonomi, Vag

I detta alternativ blir de berdknade fordndringarna i tillgédnglighet forhallandevis smé,
se Figur B3. De storsta forbattringarna sker till stor del i kommuner i Vist-Sverige,
och uppgéar som mest till 5 procent. I genomsnitt for alla landets kommuner berdknas
tillgdngligheten 6ka med runt 0,5 — 0,6 procent.

Lokaliseringseffekten pd kommunniva, Figur B4, uppgér som mest till ca 1 procent.
For hélften av alla landets kommuner ar effekten helt forsumbar. Den genomsnittliga
lokaliseringseffekten for alla regioner berdknas bli 0,05 procent pd befolkningen och
0,25 procent pa sysselséttningen.

Samhallsekonomi, Totalt

Figur BS visar tillginglighetens fordndring nér alla atgérder 1 det samhéllsekonomiska
alternativet ingdr. Enligt denna bild sker stora forbattringar i framforallt Skane och
delar av Ostra Svealand. I mer &n 10 kommuner Okar tillgangligheten mer &n 50
procent. I genomsnitt for hela landet Okar tillgdngligheten 8 procent. De storsta
lokaliseringseffekterna uppstér likaledes i Skéne och Gstra Svealand, se Figur B6.

I Tabell 3 visas en samlad bild for de 25 LA-regioner med storst respektive minst
forbéttring. Malmoregionen berdknas vara den region i landet som far den storsta
positiva lokaliseringseffekten av alternativet SE. Totalt beréknas tillgdngligheten till
arbetsplatser for Malmoregionen 6ka med narmare 240 000. P& 15 érs sikt ger denna
forbéttring upphov till en befolkningsdkning pa ca 10 000, och en nagot storre effekt
pa sysselsittningen.

I ett nationellt perspektiv 6kar Malmoregionens andel av rikets befolkning med knappt
0,1 och av riket sysselsittning med drygt 0,2 procentandelar. For andra regioner dér
tillgdngligheten forbdttras mindre 4n genomsnittligt, t ex Stockholmsregionen,
berdknas effekten bli att regionens andel av rikets befolkning och sysselsittning
minskar ndgot.

Vid en jamforelse med de foregaende resultaten for SE-Jvg och SE-Vidg framstar det
som att alternativet SE-Jvg i flera regioner, t ex Katrineholm/Flen/Vingaker, ocksa slér
igenom 1 SE-Totalt. Men 1 ett pafallande stort antal fall dr det svart att se sambandet
mellan effekterna for delarna och helheten. Detta tyder ater p4 bakomliggande
problem med nétkodning och berdkning av reskostnader, utan att det hir dr mojligt att
beddma hur dessa brister upptrédder i1 de olika alternativen.

Regional utveckling

Detta alternativ innebdr att tillgédngligheten forbéttras ungefér som i alternativet SE, se
Figur B7. For enskilda kommuner och regioner forbéttras tillgangligheten med mer adn
50 procent.

Effekten pa lokaliseringsmonstret visar stora likheter med effekten for alternativet SE,
vilket ocksa &r vintat da tillgéngligheten forbattras pa ett likartat sétt, Figur BS.

I genomsnitt for alla regioner okar tillgdngligheten ndgot mindre, 6 procent, &n i
alternativet SE. I stort sett dr det samma 25 regioner som uppvisar de storsta
respektive minsta forbéttringarna som 1 alternativet SE, se Tabell 4.
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Tabell 3 Samhéllsekonomi totalt, férandrad tillgdnglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent Fordndr, procentandelar
LA-region Tillgéingl. Befolkning  Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Malmo 238900 9520 10990 26% 0.08% 0.22%
Stockholm 155600 6200 7150 4% -0.01% -0.09%
Helsingborg 186500 6190 4830 37% 0.06% 0.15%
Kristianstad/Hasslehom 45100 1820 2130 34% 0.01% 0.04%
Katrineholm/Flen/Vingéker 39700 1340 1100 65% 0.01% 0.02%
Simrishamn/Tomelilla 28800 1150 1320 78% 0.01% 0.03%
Nykdping/Oxeldsund 14300 490 420 31% 0.00% 0.01%
Uppsala 10300 450 600 7% -0.01% -0.02%
Almhult/Osby 10400 440 540 24% 0.00% 0.01%
Orebro 11900 420 400 6% 0.00% -0.01%
Visteras 9700 370 390 8% 0.00% -0.01%
Linkoping 6300 310 470 3% -0.01% -0.01%
Goteborg 5200 250 360 0% -0.03% -0.08%
Fyrstad 2400 200 430 2% -0.01% -0.01%
Nissjo 4500 200 270 6% 0.00% 0.00%
Trands/Ydre/Aneby 4400 190 240 8% 0.00% 0.00%
Koping/Arboga/Kungsor 3100 180 320 4% 0.00% 0.00%
Karlstad/Kristinehamn 3300 170 270 2% 0.00% -0.01%
Gévle/Sandviken 3700 160 220 3% 0.00% -0.01%
Eskilstuna 3500 150 200 6% 0.00% -0.01%
Skovde/Skara 2400 120 200 1% 0.00% -0.01%
Karlskoga 1700 110 190 5% 0.00% 0.00%
Séffle/Amal 2700 100 90 10% 0.00% 0.00%
Virnamo/Gnosjo/Gislaved 1200 100 200 3% 0.00% -0.01%
Kalmar/Oland 1800 90 140 2% 0.00% -0.01%
Filipstad 100 10 10 0% 0.00% 0.00%
Are 0 10 20 0% 0.00% 0.00%
Arjéing 0 10 20 0% 0.00% 0.00%
Vilhelmina/Dorotea/Asele 0 10 20 0% 0.00% 0.00%
Stromsund 0 10 10 0% 0.00% 0.00%
Ornskoldsvik 0 10 20 0% 0.00% -0.01%
Harjedalen 100 0 10 0% 0.00% 0.00%
Hagfors 100 0 0 0% 0.00% 0.00%
Lycksele/Mala 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Falkenberg/Varberg 0 0 0 0% 0.00% -0.01%
Gotland 0 0 0 0% 0.00% -0.01%
Sorsele 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Arjeplog 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Storuman 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Haparanda 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Arvidsjaur 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Gallivare 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Overtornea 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Pajala 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Kalix 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Overkalix 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Halmstad/Laholm/Hylte 0 0 0 0% 0.00% -0.01%
Avesta/Hedemora 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Falun/Borlénge 0 0 0 0% -0.01% -0.01%
Ludvika 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Alla LA-regioner 813000 31810 35610 8% 0.00% 0.00%
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Tabell 4 Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter
pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent Férdndr, procentandelar
LA-region Tillgéingl. Befolkning  Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Malmé 236600 9480 11030 25% 0.08% 0.22%
Helsingborg 160300 6430 7510 38% 0.06% 0.16%
Stockholm 64400 2460 2630 1% -0.04% -0.13%
Kristianstad/Héasslehom 45500 1840 2170 34% 0.01% 0.04%
Katrineholm/Flen/Vingéker 31400 1040 810 52% 0.01% 0.02%
Simrishamn/Tomelilla 28500 1140 1320 77% 0.01% 0.03%
Nykoping/Oxeldsund 16700 570 480 36% 0.00% 0.01%
Almhult/Osby 16400 660 780 37% 0.01% 0.02%
Orebro 8600 350 410 5% 0.00% -0.01%
Fyrstad 6600 280 350 3% 0.00% -0.01%
Goteborg 6200 360 640 1% -0.03% -0.07%
Visteras 5900 270 390 5% 0.00% -0.01%
Link6ping 5500 250 340 3% -0.01% -0.01%
Karlstad/Kristinehamn 3300 120 120 2% 0.00% -0.01%
Trands/Y dre/Aneby 2700 110 120 6% 0.00% 0.00%
Nissjo 2700 100 90 3% 0.00% -0.01%
Boras 2600 150 280 1% 0.00% -0.01%
Norrkoping 2400 110 160 2% 0.00% -0.01%
Skovde/Skara 2400 270 640 1% 0.00% 0.00%
Karlskoga 2200 90 100 5% 0.00% 0.00%
Siffle/Amal 2100 70 60 10% 0.00% 0.00%
Kalmar/Oland 2100 80 80 2% 0.00% -0.01%
Virnamo/Gnosjo/Gislaved 2000 80 90 3% 0.00% -0.01%
Uppsala 1500 100 180 1% -0.01% -0.02%
Koping/Arboga/Kungsor 1400 80 130 2% 0.00% 0.00%
Markaryd/Ljungby 100 10 30 0% 0.00% 0.00%
Olofstrom/Karlshamn 100 20 60 0% 0.00% 0.00%
Bengtsfors 0 10 30 0% 0.00% 0.00%
Gillivare 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Filipstad 0 10 20 0% 0.00% 0.00%
Lycksele/Mala 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Kalix 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Vilhelmina/Dorotea/Asele 0 0 10 0% 0.00% 0.00%
Arjing 0 0 10 0% 0.00% 0.00%
Overkalix 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Haparanda 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Overtorned 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Gotland 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Arjeplog 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Stromsund 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Sorsele 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Arvidsjaur 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Pajala 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Ornskoldsvik 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Storuman 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Hagfors 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Hirjedalen 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Are 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Ludvika 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Avesta/Hedemora 0 0 0 0% 0.00% 0.00%
Alla LA-regioner 676300 27320 32570 6% 0.00% 0.00%
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4 Lokaliseringseffekter — fyra
fallstudier

Inledningsvis beskrivs kortfattat respektive atgérd i trafiksystemet. Denna beskrivning,
“Forutsdttningar”,  aterger den  huvudsakliga  skillnaden  mellan JA
(Jamforelsealternativ, utan atgdrd) och UA (Utredningsalternativ, med atgird) vid
korning av SAMPERS prognosmodell.

Oresundsbron utan barriareffekt

Forutsittningar
JA 2001: GK med tull (broavgift), och barridreffekt®.

UA 2010: GK utan paslag for barridreffekt men med tull (broavgift). Tullen &r
formulerad som ett medelviarde av de olika priser som finns till f6ljd av rabatter.
Broavgiften har uppskattats till drygt 60 kr per arbetsresa.

Det ir siledes med vissa begrinsningar som Oresundsbrons effekter analyseras, di
dven JA inkluderar Oresundsbron. Analysen avser i praktiken skillnaden mellan ett
nuldge, dir generaliserad reskostnad (GK) innehéller en barridreffekt vid resor dver
sundet (JA), och ett 14ge om tio &r utan barridreffekt (UA).

De resultat frain SAMPERS som ger underlagsdata (GK-matriser) hdmtas frdn de
nationella och regionala modellstegen. Den regionala modellen avser Sk&ne och
kommuner som ligger 1 kransomradet till Skéne, samt Hovedstadsregionen i Danmark.
Se figur 1.

Figur 1 Oresundsregionen

Regionindelning - @resund %
Hovedstadsregionen (D)

% Sjaelland, Lolland, Bornhaolm (D)
Skéne NordOst (SE)

Skéne Nordvast (SE)

Skane Syd (SE)

Star-Malme [SE) @ 5CB 2000

I |

Kalla: SCB och projekt Oresundsstatistik

6 Barridreffekten inkluderar dven ett s.k. “straff” for bilkdrning. Vid kalibrering av trafikmodellen
justeras modellberdknade floden med data fran trafikrikningar. Dérvid infors ett bilstraff i form av ett
extra tidspaslag pa Oresundslinken. Svérigheten att sérskilja modellens felskattning frin barriéireffekten
gor dock att vi hédr anvénder barridreffekt som samlande begrepp.
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Barridreffekten, p.g.a. olika regler, sprak, kultur mm, uppskattas vara en geografisk
“friktionskostnad” av minst samma betydelse som broavgiften. Enligt SAMPERS
resultat skulle till exempel den generaliserade reskostnaden (GK) mellan Malmo och
Ko6penhamn minska med ca 40 procent om barridreffekten tas bort. Didrmed skulle
GK, fortfarande med broavgift, hamna pa ungefar samma niva som mellan Malmé och
Helsingborg.

Med tanke pa att Huvudstadsregionen omfattar en befolkning pé ca 1,8 miljoner och
drygt 0,9 miljoner sysselsatta skulle forstis en integrerad Oresundsregion, dir
barridreffekten dr borta, innebéra en pataglig forstoring av Skénes arbetsmarknad, och
en visentligt hogre internationell tillgdnglighet genom Kastrups flygkapacitet. I en
partiell analys, dér vi bortser frdn konkurrensen over sundet, bor vi darfor forvinta
relativt stora lokaliseringseffekter i Skéne.

I Figur B9 visas forst hur tillgédngligheten till arbetsplatser fordndras. I Skéne okar
tillgdngligheten med ca 70 procent i Vellinge, med ca 50 till 60 procent 1 Trelleborg
och Skurup, och med ca 40 procent i Malmd. Den samlade bilden i Skane forefaller i
stort sett rimlig, med de storsta forbéttringarna 1 Stor-Malmé och sddra Skéne. Men att
t ex Osby i1 norr berdknas fi en storre forbéttring, 30 procent, dn angrinsande
Hissleholm, 23 procent, dr knappast rimligt. An egendomligare #r resultatet for
kranskommunerna, dir tillgingligheten beriknas 6ka mycket kraftigt i bl a Almhult,
Tingsryd och Solvesborg. I dessa tre fall kan en Overskattad forbéttring forklaras av
brister i aggregeringen av GK-matriser till kommunniva.

Det kan inte uteslutas att det finns vissa systematiska fel vid framtagningen av
sammanvéigda modellberdknade generaliserade reskostnader pa kommunnivad. Men
resultatet for Oresundsbron, liksom i &vriga fallstudier, antyder att detta problem
framst berdr vissa kranskommuner till den region som studeras. Vi viljer dérfor att hér
och fortsittningsvis bortse fran kranskommunernas resultat, &ven om dessa effekter
finns redovisade 1 de kartor som presenteras.

De berdknade lokaliseringseffekterna till foljd av att barridreffekten avliagsnas
redovisas i Figur B10, som visar berdknade effekter pa ca 15 ars sikt. Den storsta
relativa 0kningen, omkring 6 - 10 procents befolkningsokning, berdknas for ett antal
mindre kommuner: Burlév, Svedala, Staffanstorp, Lomma, Skurup, Perstorp. Inte i
nidgon kommun storre dn 40 000 invanare berdknas befolkningen 6ka med mer @n 0,5
procent pa 15 ars sikt. I t ex Malmo berdknas den relativa 6kningen uppgé till knappt
0,2 procent. Befolkningsokningen i1 absoluta tal uppvisar ett nigot annorlunda
monster, vilket kommer att framga av Tabell 5 nedan.

Som ndmndes ovan berdknas lokaliseringseffekten pa 30 ars sikt vara mer dn dubbelt
sd stor som effekten pa 15 &rs sikt. Fradgan uppstar d& pa vilken sikt den “fulla”
effekten pa lokaliseringen skall raknas?

I lokaliseringsmodellen sker en simultan anpassning av befolkning och sysselsittning
mot ett jimviktslige, men med avsevird fordrojning. Hur stor denna fordrdjning ar
bestims av de anpassningsparametrar som anger hur stor del av ojimvikten (i
lokaliseringen av befolkning och sysselséttning) som elimineras per tidsperiod (som 1
denna skattade modell dr 15 4&r). Virdet pd dessa anpassningsparametrar kan
kalkyleras med de skattade parametrar som i modellens strukturella ekvationer anger
hur befolkning respektive sysselséttning paverkas av befolkning och sysselséttning 15
ar tidigare.
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Enligt en mekanisk tolkning av parameterestimaten skulle det handla om en period pa
100 - 150 &r innan néringslivet (sysselsittningen) har anpassat lokaliseringen till
dndrade forutsdttningar 1 transportsystemet. For hushallen (befolkningen) &r
anpassningen en dnnu ldngre process.

Det finns skil att betvivla att dessa resultat dr rimliga. Forst, anpassningsprocesser
som berédknas vara avsevart langre dn den fysiska livslangden for byggd infrastruktur
ar inte trovdrdiga. Dartill kommer att en skattning av lokaliseringsmodellens
parametrar pd kommundata kan bidra till en missvisande bild, dad det egentligen
handlar om anpassning till arbetsmarknadsregionernas forutsdttningar. De skattningar
som genomforts med data pa denna regionala niva indikerar ocksa att befolkning och
sysselsittning anpassar lokaliseringen pa kortare sikt, omkring 40 — 60 ar. Ett mindre
precist men rimligt svar pad den stillda fragan ar déarfor foljande: Den “fulla”
lokaliseringseffekten kan generellt bedomas uppkomma i en process pa omkring 50
ars sikt. Enligt denna bedomning skulle den totala lokaliseringseffekten kunna
berdknas vara cirka tre gdnger s stor som den effekt som berdknats pa 15 ars sikt.

I Tabell 5 nedan redovisas en samlad bild av resultaten for alla kommuner 1 Skéne.
Tabellen visar absolut och relativ fordndring av tillginglighet, befolkning och
sysselsdttning. Kommunerna dr ordnade efter storleken pa den absoluta forandringen
av kommunens tillgdnglighet. Som framgér av tabellen berdknas lokaliseringseffekten
pa sysselséttningen bli betydligt starkare dn effekten pé befolkningen. Detta kan
forklaras av att sysselséttningen enligt den skattade modellen generellt &r mer kénslig
for tillgdnglighetsforandringar @n befolkningen, vilket ocksa framgatt av Tabell 2
ovan. Den Okade tillgéngligheten till (Kastrups) flygkapacitet dr dessutom 1 detta fall
en speciell faktor som har storre betydelse for sysselséttningens lokalisering.

Forhédllandet mellan berdknad befolkningsokning och sysselsdttningskning implicerar
for vissa kommuner relativt stora ’strukturella’ fordndringar. For t ex Vellinge
kommun innebir kalkylen en 6kad arbetsplatskvot, dvs. 6kad kvot mellan sysselsatta
och befolkning. Ett sadant resultat dr 1 och for sig inte orealistiskt, di kommunens
karaktir av “bostadskommun’ inte rubbas. Samtidigt visar exemplet att det kan vara
tveksamt att redovisa resultat pA kommunnivd. De beréknade effekterna i Vellinge
kanske uteblir p.g.a. ett oelastiskt utbud av mark och lokaler fér bostdder och
verksamheter. Denna otillfredsstéllda efterfrigan skulle sannolikt medféra att
markpriset 1 Vellinge stiger. I den situationen &r det troligt att bostads- och
lokalefterfragan i stillet riktas mot grannkommunen Trelleborg, dér utbudselasticiteten
kanske dr hogre.

Slutsatsen av detta dr att infrastrukturatgdrdernas lokaliseringseffekter inte 1 fOrsta
hand skall tolkas pa kommunniva, d&ven om modellen &r skattad p4 kommundata och
kalkylerna genomfdrs pa denna geografiska nivd. De redovisade effekterna pé
kommunniva bor snarast ses som potentiella effekter. I vilka kommuner effekterna
slutligen uppstar avgors av en rad faktorer som modellen inte hanterar; bland annat
skillnader i kommunernas bebyggelsestruktur och socioekonomiska struktur.

For att belysa infrastrukturdtgérdernas lokaliseringseffekter pd regional niva &r lokala
arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) den ldmpligaste aggregeringsnivan. Skane
bestar idag av tre relativt vil avgrinsade arbetsmarknadsregioner, med centralorter i
Malmo, Helsingborg och Kristianstad — i stort sett med samma regionindelning av
Skéne som aterges i1 figur 1 ovan. Alternativt kan effekterna redovisas for ldnet som
helhet, vilket ocksd gors 1 tabellen nedan.
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For att sammanfatta effekterna av att barridreffekten elimineras: P4 femton ars sikt
berdknas befolkningen 6ka med 3 procent, och sysselsdttningen 6ka med 8 procent.
Den totala, "fulla”, effekten pa ldngre sikt, dvs. omkring 50 ar, kan grovt uppskattas
bli ungefidr tre ganger sé stor. Till slut bor det papekas att medan modellen hanterar de
olika tillgidnglighetsvariablerna som exogent givna lokaliseringsfaktorer kommer ett
delvis fordndrat lokaliseringsmonster ocksa att paverka tillgangligheten.

Tabell 5 Oresundsbron, féréndrad tillgénglighet och lokaliseringseffekter pd 15
ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl. Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Malmé 47200 1860 2100 41% 1% 2%
Burlov 37000 1500 1780 37% 10% 28%
Svedala 32700 1460 1990 51% 8% 32%
Staffanstorp 32600 1370 1720 40% 7% 36%
Vellinge 32000 1590 2420 69% 5% 38%
Lomma 28100 1200 1540 37% 7% 35%
Lund 25800 1080 1350 31% 1% 3%
Kévlinge 22400 1030 1440 38% 4% 21%
Trelleborg 21100 1130 1840 56% 3% 14%
Eslov 16200 790 1190 34% 3% 11%
Skurup 15200 900 1600 52% 7% 43%
Landskrona 15100 720 1050 28% 2% 7%
Svalov 12200 640 1030 31% 5% 28%
Ho66r 12100 690 1190 38% 5% 27%
Horby 11400 710 1290 42% 5% 31%
Astorp 10600 550 880 26% 4% 19%
Sjobo 9500 600 1120 37% 4% 22%
Angelholm 9500 550 940 29% 1% 6%
Klippan 9200 560 1020 33% 4% 18%
Helsingborg 8700 390 550 12% 0% 1%
Bjuv 8400 450 740 20% 3% 14%
Ystad 8200 560 1080 37% 2% 10%
Hoganés 7200 430 760 23% 2% 11%
Hissleholm 6900 400 700 23% 1% 4%
Tomelilla 6400 500 1030 36% 4% 23%
Osby 6300 220 200 30% 2% 4%
Béstad 6200 500 1030 36% 4% 20%
Perstorp 6100 390 730 25% 6% 18%
Orkelljunga 5700 420 840 29% 4% 24%
Kristianstad 5600 210 210 19% 0% 1%
Ostra Gdinge 4700 180 200 24% 1% 4%
Bromdélla 4700 160 150 23% 1% 3%
Simrishamn 3200 130 140 24% 1% 2%
Totalt Skiane 488200 23870 35840 35% 3% 8%
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Jarnvagar i Vastra Gétaland

Forutsittningar

JA innebér att en rad atgérder 1 vig- och jarnvégsndtet dr vidtagna till ar 2010, som
bl a innebédr att Visttrafiks "MAlbild 2005 dr genomford. Nagra av de viktigaste
atgdrderna i detta ssmmanhang &r f6ljande:

Jarnvaig
* Norge-Vinernbanan dubbelspar Vanersborg-Goteborg
+ stationer i Ale
* Vistra Stambanan forhojd kapacitet Goteborg-Alingsas
* Kust-kustbanan ingen atgérd
e Vistkustbanan dubbelspar Goteborg-Malméo
e Goteborgs Central kortsiktiga kapacitetsatgirder vidtagna
Viig
e Rvi45 motorvigsstandard, Goteborg-Trollhéttan
e E6 soder 6 korfilt Kallebick - Abro

* Partihallsforbindelsen  byggd
e Ny végforbindelse
over Gota dlv byggd

UA innebdr att dtgirder enligt JA &r vidtagna samt foljande atgarder 1 jarnvégsnitet:

¢ Kust-kustbanan utbyggd till dubbelspar Goteborg - Boras
e Tagtunnel Tagtunnel under centrala Goteborg ar byggd

De resultat frain SAMPERS som ger underlagsdata (GK-matriser) hdmtas fran de
nationella och regionala modellstegen. Den regionala modellen avser Region Vést och
kommuner som ligger 1 kransomradet till regionen.

Som framgér av forutsittningarna innehdller JA en rad dtgirder i jimforelse med
dagens trafiksystem i Vist-Sverige, medan UA innehéller endast tva storre atgéirder.
Bilden bor dock kompletteras med de fordndringar i1 jarnvégstrafiken som ocksé
forutsitts ingd 1 UA:

» Jarnvégssystemet har tvd genomgaende pendeltagslinjer: Alingsds - Goteborg -
Kungsbacka och Borés - Goteborg - Vinersborg

* Ytterligare storregionala tag utvecklas, t ex 1 relationen Uddevalla - Goéteborg,
Skovde - Goteborg, Jonkoping - Goteborg, Karlstad - Goteborg, Mariestad/
Lidkdping - Goteborg

» Ytterligare nationella tig utvecklas, t ex Oresund - Goteborg, Oslo - Géteborg,
Stockholm - Goéteborg

* Pendeltidgtrafiken och den regionala tagtrafiken har sammankopplats med
stadstrafiken i Goteborg

Darutover bor ocksd ndmnas att UA innebdr att Landvetter flygplats blir tillgdnglig
med tag for hela regionens befolkning.
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En samhéllsekonomisk bedémning av UA har tidigare redovisats i en rapport pa
uppdrag av Vistra Goétalandsregionen’. Dédr ingick bland annat att komplettera en
traditionell samhéllsekonomisk kalkyl med bedomningar av effekter pé
lokaliseringsmonster och regional utveckling. I det sammanhanget anvindes samma
modellverktyg som hdr, men med skattade parametrar frin en tidigare modellversion.
De resultat som redovisas i denna rapport dr darfor nagot avvikande.

Figur B11 visar hur tillgdngligheten till arbetsplatser forandras. Bland de kommuner
med storst forbéattring finns som véntat de som ligger i direkt anslutning till den nya
pendeltagsforbindelsen Bords — Goteborg — Vénersborg. I Bords och Ulricehamn 6kar
tillgidngligheten med runt 9 procent, i Bollebygd med 7 procent och i Vénersborg med
5 procent. Det faktum att tdgtunnel och andra atgérder 1 Goteborg dndéd berdknas leda
till en mindre forbattring, 5 procent, &r ett rimligt resultat med hénsyn till kommunens
relativt hoga tillgédnglighet 1 utgangslaget.

I Harryda kommun berdknas tillgingligheten 6ka med 4 procent. Det kan forefalla
vara en mattlig forbattring med tanke pd den nya jarnvéagsforbindelsen till Landvetter
flygplats. Men jérnvdgen far en annan striackning jimfort med JA och vissa delar av
kommunen far ddrmed forsdmrade tagforbindelser. P4 samma sdtt som i1 analysen
kring Oresundsforbindelsen ir en del resultat for enskilda kommuner, t ex Dals-Ed och
nagra kranskommuner, svéra att forklara eller forstd mot bakgrund av atgirderna i UA.

De berdknade lokaliseringseffekterna pd 15 &rs sikt redovisas i Figur B12. Dir
framgér att den storsta befolkningsokningen, omkring 1 — 2,5 procents okning pa 15
ars sikt, berdknas dga rum i antal mindre kommuner: forutom Bollebygd ocksé
Gristorp, Gullspang, Ockerd och Herrljunga. Av samma skl som i fallet Skdne beror
detta resultat pd att befolkningen (i dessa smd kommuner) dr mer én genomsnittligt
elastisk med avseende pa effekten av okad tillgdnglighet.

Fréan dessa lokaliseringseffekter 1 relativa tal gér det inte att se den samlade betydelsen
for lokaliseringen i1 hela regionen. Darfor redovisas i Tabell 6 for alla kommuner i
Vistra Gotaland modellberdknade resultat som avser bdde absolut och relativ
fordandring av kommunens tillgdnglighet, befolkning och sysselséttning.

Totalt for hela regionen berdknas tillgangligheten (arbetskraftens tillganglighet till
arbetsplatser) 1 genomsnitt 6ka med 4 procent till f6ljd av atgédrderna 1 UA. Pa 15 érs
sikt berdknas denna fOrbéttring av transportsystemet ge upphov till en
befolkningsdkning i hela regionen pa drygt 5 000, eller drygt 0,3 procent, och en
sysselséttningsokning pa drygt 10 000, eller 1,5 procent. Liksom i fallet Skane bor
effekterna pa kommunniva ses som potentiella effekter som pga. andra faktorer dn de
som modellen beaktar sannolikt skulle fordelas i ett delvis annat monster. Det dr t ex
rimligt att tro att sysselséttningseffekterna 1 huvudsak uppstar i centralorterna i
respektive lokala arbetsmarknadsregion.

Genom de atgdrder i jarnvigssystemet som genomfors i UA kommer nagra av dagens
omkring sju lokala arbetsmarknadsregioner att bli ndgot béttre kopplade till varandra,
framforallt 1 det nya pendeltigsstraket Boras — Goteborg — Vianersborg. De berdknade
tillginglighetseffekterna &r dock inte s& stora att ndgon fullstindig integration av
arbetsmarknadsregionerna kan forvéntas.

7 Samhdillsekonomisk bedomning av Tdgtunnel och utbyggd Kust till kustbana, Inregia AB pa uppdrag
av Vistra Gotalandsregionen, December 2001.
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Tabell 6 Jarnvégar i Véstra G6taland, férdndrad tillganglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Goteborg 7900 370 530 5% 0.1% 0.2%
Partille 5400 280 430 4% 0.8% 4.7%
Molndal 5700 270 380 4% 0.5% 1.3%
Boras 4700 250 400 10% 0.3% 0.9%
Harryda 4000 210 330 4% 0.7% 3.1%
Bollebygd 3000 190 360 7% 2.4% 16.2%
Lerum 3200 190 340 5% 0.5% 4.3%
Ale 2900 190 350 4% 0.7% 5.1%
Ulricehamn 2100 170 370 8% 0.8% 4.5%
Ockerd 2300 160 320 4% 1.4% 11.9%
Kungilv 2800 150 260 4% 0.4% 1.9%
Vinersborg 1600 120 240 5% 0.3% 1.8%
Trollhéttan 1700 120 230 4% 0.2% 0.7%
Mark 1300 110 240 4% 0.3% 2.1%
Stenungsund 1600 110 220 4% 0.5% 2.3%
Alingsés 1700 100 160 4% 0.3% 1.2%
Skovde 1200 100 210 4% 0.2% 0.8%
Uddevalla 1300 100 210 4% 0.2% 1.0%
Vargérda 1100 100 220 4% 0.9% 5.3%
Tranemo 800 90 220 4% 0.8% 4.0%
Falkoping 1000 90 200 4% 0.3% 1.6%
Lilla Edet 1500 90 150 4% 0.7% 4.2%
Svenljunga 800 90 200 4% 0.8% 4.9%
Vara 900 90 200 4% 0.5% 2.6%
Herrljunga 900 90 210 4% 1.0% 5.1%
Gréstorp 800 90 230 4% 1.6% 13.4%
Tidaholm 700 80 200 4% 0.7% 4.1%
Toreboda 600 80 190 4% 0.8% 5.5%
Tibro 700 80 190 4% 0.7% 4.3%
Orust 700 80 190 3% 0.5% 4.2%
Skara 1000 70 130 4% 0.4% 1.5%
Gotene 700 70 160 4% 0.6% 2.9%
Tjorn 700 70 170 4% 0.5% 4.4%
Lysekil 400 70 170 3% 0.4% 2.7%
Karlsborg 300 60 150 3% 0.8% 6.7%
Gullspang 400 60 150 3% 1.0% 6.6%
Lidkoping 900 50 100 4% 0.1% 0.6%
Essunga 800 50 100 4% 0.9% 5.1%
Bengtsfors 300 50 120 3% 0.4% 2.5%
Hjo 600 40 90 4% 0.5% 3.1%
Amél 400 40 110 4% 0.3% 2.2%
Mariestad 700 40 80 4% 0.2% 0.8%
Munkedal 400 40 80 3% 0.4% 2.3%
Férgelanda 400 40 80 3% 0.5% 3.0%
Mellerud 300 40 100 3% 0.4% 3.1%
Stromstad 200 40 100 3% 0.3% 2.2%
Tanum 300 40 110 3% 0.4% 2.4%
Sotenis 300 40 110 3% 0.4% 2.9%
Dals-Ed 300 30 70 4% 0.6% 3.8%
Totalt VGotaland 74100 5180 10160 4% 0.3% 1.5%
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E22 Hurva-Soderakra

Forutsittningar
JA 2010: SIKAs basalternativ for 2010
UA 2010: Utbyggd E22 Hurva — Soderakra (exkl. tgirder i Skane, se nedan)

De resultat frain SAMPERS som ger underlagsdata (GK-matriser) hdmtas frdn de
nationella och regionala modellstegen. Den regionala modellen avser Region Sydost
och kommuner som ligger i kransomrédet till regionen.

Figur 2 E22, vdgprojekt i Skane och Blekinge
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> — {I'ingswd_\} ] Kalmar lin

Solve-Stensnis Losen-Jamio
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Som framgar figur 2 berdr de aktuella dtgérderna ca 70 km av E22 1 Skéne, och dessa
atgirder dr darfor av ungefdr samma omfattning som de i Blekinge ldn. Resterande
delar, fram till Soderdkra i Kalmar 14n, 4r mindre omfattande. Mot bakgrund av denna
information stir det klart att det UA som i praktiken analyseras ar de atgdrder som
berdr E22 1 Blekinge och Kalmar l4n. (Det har inte ingatt i forutsdttningarna for denna
studie att inkludera data frdn kdrningar med den regionala modellen for Skane.)

Med tanke pd det mer begrinsade UA som 1 praktiken analyseras &r det inte
forvinande att berdknade effekter pa tillgingligheten dr forhallandevis mattliga, vilket
framgar av Figur B13. I genomsnitt for regionen okar tillgéngligheten med knappt 2
procent. Det bor pdpekas att denna genomsnittseffekt dr berdknad endast for de 10
kommuner i Blekinge och Kalmar 14n for vilka det alls berdknas uppsta nagon effekt.

Den storsta forbéttringen berdknas uppsta i kommunerna Solvesborg, Karlshamn och
Ronneby, med en forbéttrad tillgdnglighet mellan 2,5 - 3 procent. Detta resultat
forefaller rimligt med tanke pa var de dtgidrder som ingér i analysen dger rum. Det ar
likasa rimligt att Torséds kommun (Soderakra) sdder om Kalmar och Karlskrona far en
nagot mindre forbattring, mellan 1,3 procent®.

Den forbéttrade tillgdngligheten berdknas pa 15 ars sikt totalt ge upphov till en
befolkningsdkning pé 160 personer, eller knappt 0,1 procent, i den aktuella regionen
bestdende av 10 kommuner i1 Blekinge och Kalmar lén. Effekten pa sysselsittningen ar
nagot storre, se Figur B14 och Tabell 7.

Tabell 7 E22, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid
jdmférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent

Kommun Tillgingl. Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Solvesborg 600 30 50 3.1% 0.2% 0.9%
Karlshamn 600 30 50 2.7% 0.1% 0.4%
Ronneby 500 30 50 2.4% 0.1% 0.4%
Karlskrona 300 20 30 1.4% 0.0% 0.1%
Mbonsteras 200 10 30 1.8% 0.1% 0.6%
Torsas 100 10 20 1.3% 0.1% 0.7%
Olofstrom 200 10 20 1.2% 0.1% 0.3%
Oskarshamn 100 10 20 0.9% 0.0% 0.1%
Vistervik 100 10 10 0.7% 0.0% 0.1%
Morbylanga 100 0 10 0.5% 0.0%

REGIONEN 2800 160 290 1.7% 0.1% 0.3%

8 Men det finns dter en del osannolika resultat for enskilda kommuner. Exempelvis beriiknas
tillgéngligheten forbéttras i Valdemarsvik och Soderkdping, tvd kommuner som endast &r angransande
till den aktuella regionen. Diaremot berdknas ingen nimnvird forbéttring ske i Kalmar kommun som
ligger mer centralt. Inte heller i Bromolla, som grénsar till Solvesborg, berdknas tillgdngligheten
forbattras. Det sammanhédnger delvis med att Skane-modellen inte ingdr i berdkningarna, men
uppenbarligen finns det ocksa brister i det sétt som kommunernas GK-matriser beréknas pa.
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Forbifart Stockholm

Forutsittningar
JA 2010: SIKAs basalternativ
UA 2010: Forbifart Stockholm

De resultat frain SAMPERS som ger underlagsdata himtas frdn enbart det regionala
modellsteget, dir den regionala modellen avser Stockholms lédn.

Forbifart Stockholm berdknas oka tillgangligheten framfor allt i Ekerd kommun, dér
tillgangligheten okar med 15 procent, se Figur B15. For Ovriga kommuner ar
forbattringen betydligt mindre. For de som kommer ndrmast — Upplands-Visby,
Jarfilla, Danderyd, Vallentuna, Sollentuna, Tdby, och Upplands-Bro — varierar
forbattringen mellan 2 och 2,5 procent. For hilften av lanets 25 kommuner forbéttras
tillgdngligheten med mindre 4n 1 procent.

Eftersom tillgénglighetsforbéttringen &r koncentrerad till Ekerd kommun é&r det
foljaktligen ocksa diar som den modellberdknade lokaliseringseffekten ar tydligast:
Befolkningen 6kar med knappt 600 personer (2,7 procent) och sysselsittningen med
660 personer (11 procent) pad 15 ars sikt, se Figur B16. Men hidr maste det ater
papekas att den resulterande lokaliseringseffekten pa kommunnivd kan vara
missvisande. Med tanke pé att stora delar av lanet utgdr en integrerad arbetsmarknad
skulle de berdknade potentiella lokaliseringseffekterna sannolikt f4 en annorlunda
fordelning mellan kommuner, av skidl som modellen inte beaktar.

Darfor ar det mer relevant att se pa resultatet for hela lidnet, Tabell 8 nedan. I
genomsnitt for hela Stockholms l4n berdknas Forbifart Stockholm innebéra att
tillgéngligheten till arbetskraft 6kar med drygt 1,5 procent. P4 15 ars sikt beréknas
denna forbattring medfora att ldnets befolkning 6kar med drygt 2 600 personer, eller
0,1 procent och sysselséttningen 6kar med drygt 2 700 personer, eller 0,3 procent.

Med samma schematiska uppridkning som tidigare blir den langsiktiga effekten
forvisso cirka 3 ganger sd stor. Men 1 detta fall stdr det klart att de berdknade
lokaliseringseffekterna dr mycket mattliga, oavsett om effekterna riknas pa 15 eller 50
ars sikt.

Resultatet fran denna fallstudie kan jaimforas med en tidigare kalkyl av Visterledens
lokaliseringseffekter?, som genomfordes med stod av IMREL, en integrerad modell for
transporter och markanvindning. Aven i den studien beriknades lokaliseringseffekten
vara storst for Ekerd, men betydligt starkare: effekten pd befolkningens lokalisering
berdknades uppga till runt 20 procent, jamfort med knappt 3 procent ovan.

For att forsta denna stora skillnad i resultat bor forutsdttningarna for jimforelsen
kommenteras pa nagra punkter. For det forsta & IMREL en inomregional
lokaliseringsmodell. Med en given total folkméngd och sysselsdttning modelleras en
inomregional fordelning, givet vissa fordndringar i transportsystemet. For det andra
bestims tillgdngligheten endogent 1 modellen, som en foljd av de
lokaliseringsforandringar som i sin tur paverkas av fordndrad tillgédnglighet. En tredje

9 Viisterleden och regional utveckling - Samhdillsekonomiska bedomningar, Inregia AB pa uppdrag av
Regionplane- och trafikkontoret och Vigverket Region Stockholm, 1996.
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skillnad ar att IMRELs resultat avser ett jamviktsldge pa lang sikt, obestdmt i tiden.
For det fjdrde indelas Stockholmsregionen 1 99 omréden, i stéllet for 25 kommuner.

Dessa skillnader 1 modellférutsattningar kan delvis belysa varfor resultaten &r
avvikande. Vi har inte 1 detta sammanhang underlag for att systematiskt utvédrdera
vilken av de tvd modellansatserna som ger det rimligaste resultatet. Det forefaller dock
onskvart att vid analyser avseende storstadsregioner arbeta med en modell som har en
tillrackligt detaljerad indelning av regionen for att kunna hantera samspelet mellan
trafiksystem och lokalisering.

Tabell 8 Férbifart Stockholm, férédndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter pa
15 ars sikt vid jgmférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgéingl. Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Ekero 15100 590 660 14.8% 2.7% 11.4%
Danderyd 5300 190 170 2.2% 0.6% 1.1%
Jarfalla 5000 190 190 2.3% 0.3% 1.0%
Sollentuna 4600 160 160 2.0% 0.3% 0.8%
Upplands-Visby 4100 150 150 2.5% 0.4% 1.1%
Taby 3500 130 120 2.0% 0.2% 0.6%
Solna 3000 100 90 0.8% 0.2% 0.2%
Huddinge 2700 100 110 1.2% 0.1% 0.3%
Nacka 2600 90 90 1.2% 0.1% 0.3%
Sundbyberg 2600 90 80 0.7% 0.3% 0.5%
Stockholm 2500 90 70 0.7% 0.0% 0.0%
Tyreso 2400 90 90 1.4% 0.2% 1.0%
Lidingo 2400 80 80 1.1% 0.2% 0.7%
Vallentuna 2200 90 100 1.9% 0.3% 1.6%
Upplands-Bro 2200 90 90 1.8% 0.4% 1.5%
Botkyrka 1700 70 80 1.0% 0.1% 0.4%
Salem 1400 60 70 1.0% 0.4% 3.2%
Sigtuna 1200 50 60 1.1% 0.1% 0.2%
Osteraker 1100 50 60 1.2% 0.1% 0.6%
Haninge 1100 40 50 0.7% 0.1% 0.2%
Vaxholm 900 40 50 0.9% 0.4% 1.9%
Sodertélje 900 40 50 0.9% 0.0% 0.1%
Nynédshamn 600 30 40 0.8% 0.1% 0.5%
Viarmdo 600 30 30 0.6% 0.1% 0.4%
Norrtélje 300 10 20 0.6% 0.0% 0.1%
Totalt Lanet 70000 2630 2750 1.6% 0.1% 0.3%

24



5 Tillganglighet och regional
utveckling

SAMLOK i trafikplaneringen ?

Det primédra syftet med genomforda analyser har varit att belysa potentiella
lokaliseringseffekter till foljd av fordndrad tillgdnglighet. Denna begrinsning till
transportsystemets lokaliseringseffekter ger en otillricklig bild av vad forbéttrad
tillgdnglighet kan betyda for regioners ekonomiska utveckling. Men det forefaller &
andra sidan nodvéndigt att avgrinsa diskussionen till de samband och effekter” som
skulle kunna vara relevanta 1 trafikplaneringen. Pa vilket sitt och i vilka delar skulle
sambanden forbdttrad tillginglighet — lokaliseringseffekter — regional utveckling
kunna beaktas i trafikplaneringen?

Lat oss till att borja med forutsdtta att SAMLOK genomgér ytterligare forbéattringar
och pa olika sitt “kvalitetssdkras”. Det betyder bland annat att modellen inte ger
besynnerliga resultat av det slag som kommenterats i fallstudiernal®. Det kan ockséa
vara aktuellt att se 6ver och atgirda vissa av modellens egenskaper!!.

Givet olika slags forbattringar av SAMLOK bor modellen kunna anvindas for att ge
konsistenta befolknings- och sysselsittningsprognoser som indata i trafikplaneringen,
dvs. sambandet A i1 figuren nedan beaktas i1 planeringen. Med detta menas att
inledande kalkyler av infrastrukturatgirders effekter pd lokaliseringsmonstret skulle
kunna forbéttra prognosforutsittningarna for trafikanalyser och samhéllsekonomiska
kalkyler.

Forbattrad
tillgénglighet

re

Lokaliserings- B > Regional

effekter utveckling

Prognoser for lokaliseringen av befolkning och sysselsittning som inte alls tar hdnsyn
till hur (stora) infrastrukturdtgdrder paverkar lokaliseringsmonstret riskerar ge en
felskattning vid modellberdkning av trafikefterfragan. Prognoser som baseras pa mer
godtyckliga antaganden om hur regioners befolkning och sysselséttning paverkas av
atgarder 1 trafiksystemet riskerar likasd ge (en sannolikt storre) felskattning.

10 Exempel pé svarforklarliga resultat 4r de fall nér relativt perifera kommuner i den aktuella regionens
kransomrade berdknas fa en storre forbéattring av tillgdngligheten én flera centralt beldgna kommuner.

' Vi har ovan framhallit att lokaliseringseffekterna bor uppskattas pa en mer aggregerad niva in
kommunniva. Dock géller att modellberdkningarna sker pd kommunniva och dirav foljer nigra
modellegenskaper som kan ifragasittas. T ex, att elasticiteterna varierar med kommunens storlek,
enligt e (i) = a* (Tillgdnglighet(i)/Befolkning(i)), innebdr att elasticiteterna skulle paverkas av en
dndrad kommunindelning.
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De studier som redovisats hér indikerar relativt sma lokaliseringseffekter. Men dven
om vi pé forhand kan forvinta oss att lokaliseringseffekterna generellt dr sma &r detta
en frdga som bor ges en systematisk belysning med stdd av modellberdkningar.

Figuren nedan ger en schematisk bild av hur dessa modellberdkningar skulle kunna
kopplas till trafikanalysen. Som bilden visar skulle det bli friga om att anvinda
lokaliseringsmodellens resultat for ar /+75 for eventuell justering av prognoser for
regionens befolknings- och sysselsittning ar ¢. Detta skulle 1 modellteknisk mening
kunna innebéra att lokaliseringsmodellens resultat anvdnds for att skapa regionalt
differentierade trafikupprikningsfaktorer.

Prognos-
forutsattningar [«

Art

l

Trafikanalys
SAMPERS

l

Foréndrad
tillgénglighet

l

Lokaliserings-
effekter
Art+15

Fran lokaliseringseffekter till regional utveckling?

Lokaliseringseffekter i den mening de hanteras hir, som indata for att forbéttra
trafikanalysens prognosforutsittningar, har inga implikationer for regional utveckling
(nota bene, i de avseenden som é&r relevanta i trafikplaneringen). Den “regionala
utveckling” som definieras av att vissa regioner far en inflyttning av hushall och
foretag motsvaras av att andra regioner far en lika stor utflyttning. En omlokalisering
av hushall och verksamheter till foljd av atgérder i transportsystemet representerar i
sig ingen nytta i en ekonomisk kalkyl.

Men som den foregdende figuren antyder finns det ocksa ett samband (B) - fran
forbattrad tillgénglighet till lokaliseringseffekter, och fran lokaliseringseffekter till
regional utveckling. Inneborden av detta samband ska grovt skisseras.

Nér en region till foljd av okad tillgdnglighet och dérav vidgade marknader blir mer
attraktiv for hushéll och foretag tenderar regionen att vixa genom okad inflyttning. I
denna process tenderar bdde befolkningens och néringslivets struktur fordndras. I takt
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med att regionen véxer kan nya verksamheter etableras dirfor att, forenklat uttryckt,
bide arbetsmarknad och dvriga marknader blir tillrdckligt stora. Sambandet illustreras
1 figuren nedan, som visar hur antalet ndringar varierar med arbetsmarknadens storlek
(81 arbetsmarknadsregioner grupperade 1 sex storleksklasser).

Figur 3 Samband mellan den lokala arbetsmarknadens storlek 1998 och antal
branscher, sex klasser av lokala arbetsmarknader
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Arbetsmarknadens storlek

Ju storre arbetsmarknad, desto storre tillgdng pa specialiserad arbetskraft, en
forutséttning for specialiserade foretag. Samtidigt speglar arbetsmarknadens storlek
ocksa storleken péd foretagens regionala hemmamarknad, en faktor av avgodrande
betydelse for tjansteproducerande foretag. I de stdrre och tdtare regionerna aterfinns
saledes fler ndringsgrenar. Den stérre bredden i néringslivet, en hogre specialisering
och forutsittningar for foretagen att utnyttja skalfordelar i verksamheten, innebér
ocksé en hogre produktivitets- och inkomstniva.

Den typ av regionala utvecklingsprocesser som skisserats hdr kan till sina huvuddrag
representeras 1 teoretiska modeller. Déremot ar det svart att forestdlla sig en
motsvarande empirisk modell skattad pé faktiska data. Men dven i en forenklad
teoretisk modellvarld gar det att dra en viktig slutsats: Sambandet mellan
lokaliseringseffekter och regional utveckling ar inte symmetriskt; de dynamiska
processer som uppstar i véxande inflyttningsregioner skiljer sig kvalitativt fran
utvecklingen i tillbakagéende utflyttningsregioner!2.

Om vi for tillfallet antar att det vore mdjligt att empiriskt modellera och uppskatta
dessa dynamiska processer foljer sdledes att tgdrder i transportsystemet kan generera
en ekonomisk nettoeffekt (6kad genomsnittlig produktivitet) som borde beaktas i
trafikplaneringen. Givet att det saknas adekvata modeller for att uppskatta dessa
effekter kan fragan stillas om det finns nagra indirekta metoder att tillga.

12'Se t ex Fujita, Krugman och Venables (1999), The Spatial Economy, MIT Press
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Tidigare har sambandet mellan produktivitet och transportinfrastruktur analyserats
med hjilp av regionala produktions- och kostnadsfunktioner. Enligt skattningsresultat
frdn sddana analyser skulle regionens genomsnittliga produktivitet 6ka med ca 0,15
procent vid en tillgdnglighetsforbattring med 1 procent!3,

Produktionsfunktionsansatsen ger forvisso en mycket aggregerad, forenklad och
osdker uppskattning. Den innebédr att den forbittrade tillgénglighetens effekter pé
regional utveckling uppskattas som ett direkt samband, (C) 1 figuren ovan. Det dr
ocksd nagot motsigelsefullt och diskutabelt att empiriskt representera dynamiska
regionala utvecklingsforlopp med genomsnittliga elasticiteter.

Det finns dock en ny modell som bade till namnet och gagnet syftar till en direkt
uppskattning av sambandet mellan tillgénglighet och regional utveckling, RUT —
Regional Utvecklingsmodell'. Denna modell uppges vara en modell av s.k. "Mills-
Carlino-typ”, men ér till skillnad frain SAMLOK inte en lokaliseringsmodell. RUT
skattar 1 stillet de direkta sambanden mellan forbattrad tillganglighet och utvecklingen
av savil antal foretag, inkomster som antal sysselsatta.

Endast 1 ett avseende kan resultaten frdn RUT jamforas med SAMLOK, ndmligen
sysselsdttningens elasticitet m.a.p forbattrad tillgénglighet. Medan denna elasticitet 1
SAMLOK uppskattas till 0,07 redovisar RUT en elasticitet pd 0,6, dvs. en mer &n 8
ganger hogre elasticitet.

Denna stora skillnad i resultat kan kanske till en del sammanhinga med olika
definitioner p4 de maétvariabler som anvédnds. Men vad som sannolikt har storre
betydelse for de avvikande resultaten dr att modellerna dr formulerade pé olika sitt.
Medan SAMLOK (och Carlino och Mills, 1987) ér ett system av tva ekvationer som
skattas simultant bestar RUT av tre ekvationer som skattas oberoende av varandra.

I RUT uppskattas sysselsdttningens elasticitet m.a.p tillgdnglighet séledes till 0,6.
Motsvarande elasticiteter for antalet foretag och 16neinkomster dr 0,43 respektive 0,51.
Sammantaget innebér -elasticiteterna i RUT, nagot ovintat, att en forbéttrad
tillgdnglighet berdknas leda till att I6nesumman utvecklas langsammare &n
sysselsdttningen, dvs. att den genomsnittliga produktiviteten sjunker.

13" Se t ex Andersson, A.E., C. Anderstig och B. Harsman (1990), "Knowledge and Communications
Infrastructure and Regional Economic Change" Regional Science and Urban Economics 20 sid 359-
376; Anderstig, C (1991), “Infrastruktur och industrins produktionssamband”, Regionplane- och
trafikkontoret, Promemoria Nr 4.

14 Tegnér, G. och Holmberg, 1. (2002), RUT-2 Modellen, Samband mellan tillgéinglighet och regional
utveckling, TRANSEK AB, 10 oktober 2002.
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FigurB 1 Procentuell férandring av tillgdnglighet, Alternativ Samhéllsekonomi
Jarnvég. (Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 2 Procentuell féréndring av befolkning pa ca 15 ars sikt,
Alternativ Samhdéllsekonomi Jdrnvég. (Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 3 Procentuell férandring av tillgdnglighet, Alternativ Samhéllsekonomi Viég.
(Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 4 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt,
Alternativ Samhdéllsekonomi Vdg (Antal kommuner i respektive klass)
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FigurB 5 Procentuell férandring av tillgdnglighet, Alternativ Samhéllsekonomi
Totalt (Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 6 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt,
Alternativ Samhéllsekonomi Totalt (Antal kommuner i respektive klass)
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0 (72)
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Figur B7 Procentuell féréndring av tillgdnglighet, Alternativ Regional Utveckling
(Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 8 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt,

Alternativ Regional Utveckling (Antal kommuner i respektive klass)

Procentuell férandring
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FigurB 9 Procentuell féréndring av tillgénglighet, Oresundsbro utan barriér

(Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 10 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt,

Oresundsbro utan barridr (Antal kommuner i respektive klass)
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FigurB 11 Procentuell férandring av tillgdnglighet, Jarnvdgar i Véstra Gétaland
(Antal kommuner i respektive klass)
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FigurB 12 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt, Jarnvégar i Véstra
Gétaland (Antal kommuner i respektive klass)
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FigurB 13 Procentuell férandring av tillgénglighet, E22 Hurva — Séderdkra
(Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 14 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt,
E22 Hurva — Séderakra (Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 15 Procentuell férandring av tillgdnglighet, Férbifart Stockholm
(Antal kommuner i respektive klass)
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Figur B 16 Procentuell férandring av befolkning pa ca 15 ars sikt, Férbifart
Stockholm (Antal kommuner i respektive klass)
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Tabell Bla Samhéllsekonomi totalt, férdndrad tillgdnglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Upplands-Visby 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Vallentuna 9900 330 250 9% 1.3% 4.2%
Osteraker 32900 1060 760 33% 3.1% 8.4%
Viarmdo 10300 330 230 10% 1.0% 3.1%
Jarfilla 9700 320 240 5% 0.5% 1.2%
Eker6 500 20 40 0% 0.1% 0.7%
Huddinge 4600 150 120 2% 0.2% 0.3%
Botkyrka 5100 170 120 3% 0.2% 0.7%
Salem 1600 50 40 1% 0.4% 1.7%
Haninge 13000 420 310 8% 0.6% 1.5%
Tyreso 13200 440 340 7% 1.1% 3.8%
Upplands-Bro 7800 260 200 7% 1.2% 3.2%
Téby 4800 170 150 3% 0.3% 0.7%
Danderyd 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Sollentuna 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Stockholm 5900 210 180 2% 0.0% 0.0%
Sodertilje 11300 360 250 10% 0.4% 0.6%
Nacka 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Sundbyberg 3200 120 110 1% 0.3% 0.7%
Solna 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Lidingd 0 0 0 0% 0.0% 0.2%
Vaxholm 23500 750 510 24% 8.1% 20.8%
Norrtilje 20900 680 490 31% 1.3% 2.7%
Sigtuna 5700 200 170 5% 0.6% 0.7%
Nynédshamn 6000 200 160 11% 0.8% 2.3%
Habo 2100 70 60 4% 0.4% 1.3%
Alvkarleby 3400 130 130 26% 1.4% 4.4%
Tierp 2700 100 110 14% 0.5% 1.5%
Uppsala 4900 170 140 7% 0.1% 0.2%
Enkoping 3100 110 90 7% 0.3% 0.7%
Osthammar 900 30 30 6% 0.2% 0.4%
Vingaker 3600 140 140 23% 1.5% 4.5%
Gnesta 3700 120 80 13% 1.2% 2.9%
Nykdping 9000 310 260 33% 0.6% 1.3%
Oxeldsund 5300 190 170 28% 1.7% 3.3%
Flen 15200 510 410 73% 3.1% 6.9%
Katrineholm 20900 700 550 86% 2.2% 3.9%
Eskilstuna 2700 100 90 6% 0.1% 0.3%
Striangnds 2100 80 70 6% 0.3% 0.7%
Trosa 6200 210 160 24% 2.0% 4.7%
Odeshog 400 20 40 3% 0.4% 2.5%
Ydre 500 30 50 5% 0.7% 4.3%
Kinda 400 20 40 3% 0.2% 1.0%
Boxholm 1400 60 90 9% 1.2% 5.0%
Atvidaberg 200 20 30 1% 0.1% 0.8%
Finspang 300 30 50 1% 0.1% 0.6%
Valdemarsvik 100 10 10 1% 0.1% 0.3%
Link&ping 1100 50 80 2% 0.0% 0.1%
Norrkoping 900 50 70 2% 0.0% 0.1%
Soéderkoping 400 30 60 2% 0.2% 1.6%
Motala 800 40 60 3% 0.1% 0.4%
Vadstena 900 40 50 5% 0.5% 2.0%
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Tabell B1b Samhéllsekonomi totalt, férdandrad tillgénglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.
Antal personer Procent

Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Mjolby 1000 50 70 3% 0.2% 0.7%
Aneby 1800 70 90 11% 1.1% 3.8%
Gnosjo 900 30 30 5% 0.3% 0.6%
Mullsjo 100 10 20 0% 0.1% 0.9%
Habo 0 10 20 0% 0.1% 0.7%
Gislaved 300 20 20 1% 0.1% 0.2%
Vaggeryd 400 20 30 2% 0.1% 0.5%
Jonkoping 200 20 30 1% 0.0% 0.1%
Nissjo 2600 100 110 10% 0.3% 0.9%
Virnamo 700 30 50 3% 0.1% 0.3%
Sévsjo 800 40 50 5% 0.3% 1.1%
Vetlanda 400 20 40 2% 0.1% 0.4%
Eksjo 500 30 50 3% 0.2% 0.5%
Tranés 1400 60 90 8% 0.4% 1.1%
Uppvidinge 100 10 20 1% 0.1% 0.5%
Lessebo 500 20 40 3% 0.3% 1.1%
Tingsryd 100 10 20 0% 0.1% 0.3%
Alvesta 400 20 30 1% 0.1% 0.4%
Almhult 0 10 30 0% 0.1% 0.4%
Markaryd 100 10 20 1% 0.1% 0.3%
Vixjo 0 10 20 0% 0.0% 0.0%
Ljungby 100 10 20 0% 0.0% 0.2%
Hogsby 400 20 20 4% 0.3% 1.1%
Torsas 100 10 10 1% 0.1% 0.4%
Morbylanga 300 10 20 3% 0.1% 0.5%
Hultsfred 500 20 30 4% 0.1% 0.5%
Monsteras 200 10 20 2% 0.1% 0.4%
Emmaboda 200 10 30 1% 0.2% 0.7%
Kalmar 700 30 30 3% 0.0% 0.1%
Nybro 300 10 20 2% 0.1% 0.3%
Oskarshamn 100 10 20 1% 0.0% 0.1%
Vistervik 100 10 10 0% 0.0% 0.1%
Vimmerby 300 20 30 3% 0.1% 0.5%
Borgholm 200 10 20 3% 0.1% 0.4%
Gotland 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Olofstrom 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Karlskrona 100 10 20 0% 0.0% 0.1%
Ronneby 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Karlshamn 100 10 10 0% 0.0% 0.1%
Solvesborg 100 10 10 0% 0.0% 0.2%
Svalov 14700 580 670 32% 4.7% 18.4%
Staffanstorp 16000 640 750 18% 3.3% 15.8%
Burlov 16000 640 750 15% 4.3% 11.6%
Vellinge 16500 660 760 33% 2.2% 11.9%
Ostra Gdinge 15900 640 760 69% 4.5% 14.6%
Orkelljunga 16300 650 750 69% 6.9% 21.4%
Bjuv 14100 560 650 32% 4.1% 12.7%
Kavlinge 17000 680 780 25% 2.8% 11.2%
Lomma 13400 530 620 16% 3.0% 13.9%
Svedala 11800 470 550 17% 2.6% 8.8%
Skurup 16600 660 760 50% 4.8% 20.6%
Sjobo 16400 650 750 55% 3.9% 14.7%
Horby 17000 680 790 50% 5.0% 19.0%
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Tabell Bic Samhdllsekonomi totalt, férdandrad tillgénglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.
Antal personer Procent

Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Hoor 17300 690 790 47% 4.9% 18.1%
Tomelilla 16500 660 760 75% 5.3% 16.8%
Bromolla 13700 550 630 59% 4.5% 13.3%
Osby 10400 430 510 45% 3.3% 10.8%
Perstorp 15200 600 700 56% 9.0% 16.8%
Klippan 15500 620 710 47% 4.0% 12.6%
Astorp 4600 180 210 11% 1.4% 4.4%
Bastad 13500 540 620 67% 3.8% 11.8%
Malmé 17000 680 780 15% 0.3% 0.6%
Lund 16800 670 780 19% 0.7% 1.5%
Landskrona 17000 680 780 30% 1.8% 5.3%
Helsingborg 16600 670 770 27% 0.6% 1.4%
Hoganis 14200 570 650 48% 2.5% 9.4%
Eslov 17400 690 790 32% 2.4% 7.6%
Ystad 12200 480 550 49% 1.9% 5.2%
Trelleborg 17400 690 790 42% 1.8% 5.9%
Kristianstad 14700 590 690 43% 0.8% 1.9%
Simrishamn 12300 490 560 82% 2.5% 7.7%
Angelholm 13800 550 630 38% 1.5% 4.3%
Hissleholm 700 30 40 2% 0.1% 0.2%
Hylte 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Halmstad 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Laholm 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Falkenberg 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Varberg 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Kungsbacka 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Harryda 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Partille 300 20 30 0% 0.0% 0.3%
Ockerd 0 0 10 0% 0.0% 0.5%
Stenungsund 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Tjorn 0 0 0 0% 0.0% 0.2%
Orust 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Sotenis 300 10 20 4% 0.1% 0.4%
Munkedal 700 30 30 6% 0.3% 0.8%
Tanum 300 10 10 4% 0.1% 0.2%
Dals-Ed 0 10 20 1% 0.2% 1.3%
Férgelanda 0 0 10 0% 0.0% 0.3%
Ale 2400 90 90 4% 0.3% 1.2%
Lerum 200 10 20 0% 0.0% 0.3%
Vargarda 200 10 30 1% 0.1% 0.7%
Bollebygd 0 0 0 0% 0.0% 0.2%
Gréstorp 200 20 30 1% 0.3% 2.0%
Essunga 200 20 30 1% 0.3% 1.5%
Karlsborg 100 10 30 1% 0.1% 1.2%
Gullspang 400 20 50 3% 0.4% 2.0%
Tranemo 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Bengtsfors 0 10 30 0% 0.1% 0.5%
Mellerud 900 40 40 9% 0.4% 1.3%
Lilla Edet 1200 40 40 3% 0.3% 1.2%
Mark 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Svenljunga 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Herrljunga 800 40 60 3% 0.4% 1.4%
Vara 200 20 30 1% 0.1% 0.5%
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Tabell B1d Samhéllsekonomi totalt, férdndrad tillgdnglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Gotene 100 10 20 1% 0.1% 0.4%
Tibro 200 20 50 1% 0.2% 1.1%
Toreboda 0 10 30 0% 0.1% 0.8%
Goteborg 200 10 20 0% 0.0% 0.0%
Molndal 100 10 20 0% 0.0% 0.1%
Kungilv 300 20 30 0% 0.0% 0.2%
Lysekil 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Uddevalla 800 30 30 2% 0.1% 0.1%
Strémstad 500 20 20 10% 0.2% 0.5%
Vinersborg 500 20 30 2% 0.1% 0.2%
Trollhittan 900 40 40 2% 0.1% 0.1%
Alingsés 600 30 40 1% 0.1% 0.3%
Boras 400 20 20 1% 0.0% 0.0%
Ulricehamn 100 0 10 0% 0.0% 0.1%
Amal 1200 50 50 12% 0.4% 1.2%
Mariestad 400 20 40 2% 0.1% 0.4%
Lidkoping 600 30 40 2% 0.1% 0.3%
Skara 300 20 50 1% 0.1% 0.6%
Skovde 700 40 60 2% 0.1% 0.2%
Hjo 100 20 50 1% 0.2% 1.7%
Tidaholm 0 10 30 0% 0.1% 0.5%
Falkoping 300 20 50 1% 0.1% 0.4%
Kil 900 40 50 5% 0.3% 1.6%
Eda 500 30 50 11% 0.3% 1.6%
Torsby 100 10 20 3% 0.1% 0.4%
Storfors 0 10 30 0% 0.2% 2.6%
Hammaro 700 30 50 3% 0.2% 1.3%
Munkfors 0 10 20 0% 0.1% 1.0%
Forshaga 100 10 20 0% 0.1% 0.8%
Grums 500 20 30 4% 0.2% 0.9%
Arjéing 0 10 20 0% 0.1% 0.5%
Sunne 200 20 40 2% 0.1% 0.7%
Karlstad 700 30 50 2% 0.0% 0.1%
Kristinehamn 400 30 50 2% 0.1% 0.5%
Filipstad 0 10 20 0% 0.1% 0.4%
Hagfors 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Arvika 400 20 40 4% 0.1% 0.4%
Saffle 900 40 50 9% 0.2% 0.7%
Lekeberg 800 40 70 4% 0.6% 4.0%
Laxa 1700 70 90 13% 1.0% 2.6%
Hallsberg 1800 80 100 7% 0.5% 1.5%
Degerfors 1700 70 90 11% 0.7% 2.7%
Hallefors 0 10 20 0% 0.1% 0.8%
Ljusnarsberg 0 10 20 1% 0.2% 1.2%
Orebro 1400 60 80 3% 0.0% 0.1%
Kumla 2200 90 110 7% 0.5% 1.1%
Askersund 1100 50 70 8% 0.4% 1.9%
Karlskoga 700 40 70 3% 0.1% 0.4%
Nora 700 30 40 5% 0.3% 1.2%
Lindesberg 600 30 50 3% 0.1% 0.5%
Skinnskatteberg 900 40 50 8% 0.8% 3.5%
Surahammar 1400 60 70 6% 0.5% 2.0%
Heby 400 20 30 2% 0.1% 0.7%
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Tabell Ble Samhéllsekonomi totalt, férdndrad tillgdnglighet och
lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Kungsor 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Hallstahammar 2500 100 120 8% 0.7% 2.0%
Norberg 0 10 30 0% 0.2% 1.8%
Visteras 4100 150 140 8% 0.1% 0.2%
Sala 1800 60 60 8% 0.3% 0.9%
Fagersta 100 10 40 0% 0.1% 0.6%
Ko&ping 3000 110 110 11% 0.4% 0.9%
Arboga 2700 100 100 9% 0.7% 1.9%
Vansbro 200 10 30 5% 0.2% 0.8%
Malung 100 0 10 1% 0.0% 0.2%
Gagnef 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Leksand 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Raittvik 100 0 0 1% 0.0% 0.1%
Orsa 200 10 10 3% 0.1% 0.7%
Alvdalen 0 0 10 0% 0.1% 0.4%
Smedjebacken 0 0 0 0% 0.1% 0.8%
Mora 100 0 0 1% 0.0% 0.0%
Falun 0 0 20 0% 0.0% 0.1%
Borlinge 200 10 0 1% 0.0% 0.0%
Séter 0 0 0 0% 0.0% 0.7%
Hedemora 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Avesta 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Ludvika 0 0 0 0% 0.0% 0.2%
Ockelbo 200 20 50 3% 0.3% 2.6%
Hofors 0 0 0 0% 0.1% 1.1%
Ovanaker 100 20 50 1% 0.1% 1.0%
Nordanstig 300 20 50 4% 0.2% 1.5%
Ljusdal 200 30 60 3% 0.1% 0.8%
Givle 100 20 50 0% 0.0% 0.1%
Sandviken 0 0 0 0% 0.0% 0.2%
Soderhamn 300 20 50 3% 0.1% 0.4%
Bollnis 600 40 70 5% 0.1% 0.6%
Hudiksvall 200 20 50 2% 0.1% 0.3%
Ange 300 30 60 5% 0.2% 1.3%
Timra 400 20 40 2% 0.1% 0.7%
Héarndsand 200 20 50 1% 0.1% 0.5%
Sundsvall 400 30 50 1% 0.0% 0.1%
Kramfors 400 20 50 4% 0.1% 0.5%
Solleftea 200 10 30 3% 0.1% 0.3%
Ornskoldsvik 0 10 10 0% 0.0% 0.1%
Ragunda 0 10 20 0% 0.1% 0.9%
Bricke 100 10 40 1% 0.2% 1.5%
Krokom 0 10 20 0% 0.0% 0.4%
Strémsund 0 10 20 0% 0.0% 0.3%
Are 0 10 20 0% 0.1% 0.6%
Berg 0 0 20 0% 0.1% 0.5%
Harjedalen 0 10 20 0% 0.0% 0.3%
Ostersund 100 10 20 0% 0.0% 0.1%
Nordmaling 0 0 10 0% 0.0% 0.3%
Bjurholm 100 0 10 1% 0.2% 0.8%
Vindeln 100 0 10 2% 0.1% 0.2%
Robertsfors 100 10 10 1% 0.1% 0.3%
Norsjo 1000 30 30 27% 0.7% 1.6%
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Tabell B1f

Samhéllsekonomi totalt, férdndrad tillgdnglighet och

lokaliseringseffekter pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Mala 0 0 10 0% 0.0% 0.4%
Storuman 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Sorsele 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Dorotea 0 0 10 0% 0.1% 0.7%
Vinnis 200 10 10 2% 0.1% 0.5%
Vilhelmina 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Asele 0 0 10 0% 0.1% 0.7%
Umed 200 10 10 1% 0.0% 0.0%
Lycksele 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Skelleftea 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Arvidsjaur 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Arjeplog 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Jokkmokk 100 0 0 5% 0.1% 0.0%
Overkalix 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Kalix 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Overtornea 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Pajala 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Gillivare 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Alvsbyn 300 10 0 5% 0.1% 0.1%
Lulea 100 0 0 0% 0.0% 0.0%
Pited 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Boden 200 10 0 2% 0.0% 0.0%
Haparanda 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Kiruna 100 0 0 2% 0.0% 0.0%
Alla kommuner 813000 31810 35610 8% 0.4% 0.9%
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Tabell B2a Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter

pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Upplands-Visby 3500 120 120 2% 0.3% 0.9%
Vallentuna 3400 120 100 3% 0.5% 1.7%
Osterdker 5000 180 160 5% 0.5% 1.8%
Varmdo 800 30 30 1% 0.1% 0.4%
Jarfélla 7700 280 270 4% 0.5% 1.4%
Ekero 9400 340 330 9% 1.5% 5.7%
Huddinge 2500 100 100 1% 0.1% 0.3%
Botkyrka 1800 80 110 1% 0.1% 0.6%
Salem 700 40 70 1% 0.3% 3.2%
Haninge 2500 90 90 2% 0.1% 0.4%
Tyresd 2500 90 90 1% 0.2% 1.0%
Upplands-Bro 3800 140 140 3% 0.7% 2.2%
Taby 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Danderyd 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Sollentuna 4300 160 150 2% 0.3% 0.7%
Stockholm 1900 70 80 1% 0.0% 0.0%
Sodertilje 3500 130 120 3% 0.1% 0.3%
Nacka 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Sundbyberg 700 30 50 0% 0.1% 0.3%
Solna 300 20 40 0% 0.0% 0.1%
Lidingo 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Vaxholm 2900 100 90 3% 1.1% 3.7%
Norrtilje 1600 60 50 2% 0.1% 0.3%
Sigtuna 1700 60 60 2% 0.2% 0.3%
Nyndshamn 1900 60 50 3% 0.3% 0.8%
Habo 2000 80 80 3% 0.4% 1.9%
Alvkarleby 300 20 40 3% 0.2% 1.4%
Tierp 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Uppsala 300 20 30 0% 0.0% 0.0%
Enkoping 1200 50 70 3% 0.1% 0.6%
Osthammar 100 10 10 1% 0.0% 0.2%
Vingéker 3000 100 90 19% 1.1% 3.0%
Gnesta 2200 80 80 8% 0.8% 3.0%
Nykoping 9100 310 260 34% 0.6% 1.3%
Oxelésund 7600 260 220 40% 2.4% 4.4%
Flen 11000 360 280 52% 2.2% 4.7%
Katrineholm 17500 570 430 72% 1.8% 3.1%
Eskilstuna 400 20 30 1% 0.0% 0.1%
Stringnis 200 10 30 0% 0.0% 0.3%
Trosa 6200 200 150 24% 2.0% 4.4%
Odeshog 500 20 30 3% 0.4% 1.7%
Ydre 300 10 20 3% 0.4% 2.1%
Kinda 500 20 30 4% 0.2% 0.9%
Boxholm 1100 40 50 7% 0.8% 2.9%
Atvidaberg 100 10 30 1% 0.1% 0.7%
Finspang 900 40 50 4% 0.2% 0.6%
Valdemarsvik 300 10 30 3% 0.2% 0.9%
Linkoping 800 40 50 2% 0.0% 0.1%
Norrkdping 700 30 40 1% 0.0% 0.1%
Soderkdping 500 30 40 2% 0.2% 1.0%
Motala 700 30 50 2% 0.1% 0.3%
Vadstena 1000 40 50 6% 0.6% 2.1%
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Tabell B2b Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter
pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.
Antal personer Procent

Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Mjolby 900 40 50 3% 0.1% 0.5%
Aneby 1400 50 50 9% 0.8% 2.2%
Gnosjo 1000 40 50 5% 0.4% 0.7%
Mullsjo 0 20 50 0% 0.2% 1.9%
Habo 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Gislaved 300 10 20 1% 0.0% 0.1%
Vaggeryd 600 20 30 3% 0.2% 0.5%
Jonkoping 200 10 30 0% 0.0% 0.1%
Nissjo 2200 80 70 9% 0.3% 0.5%
Virnamo 700 30 30 3% 0.1% 0.2%
Savsjo 200 10 10 1% 0.1% 0.1%
Vetlanda 100 0 10 0% 0.0% 0.1%
Eksjo 200 10 10 1% 0.1% 0.2%
Tranas 1000 40 50 5% 0.2% 0.6%
Uppvidinge 100 0 10 0% 0.0% 0.2%
Lessebo 500 30 40 4% 0.3% 1.1%
Tingsryd 0 10 20 0% 0.0% 0.3%
Alvesta 600 20 20 2% 0.1% 0.3%
Almhult 200 10 20 1% 0.1% 0.2%
Markaryd 100 10 20 1% 0.1% 0.5%
Vixjo 100 10 20 0% 0.0% 0.1%
Ljungby 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Hogsby 500 20 30 5% 0.4% 1.5%
Torsas 100 0 0 1% 0.0% 0.0%
Morbylanga 300 10 20 3% 0.1% 0.4%
Hultsfred 600 30 30 5% 0.2% 0.5%
Monsteras 300 10 20 3% 0.1% 0.3%
Emmaboda 300 10 20 2% 0.1% 0.4%
Kalmar 900 30 30 4% 0.1% 0.1%
Nybro 300 10 10 2% 0.1% 0.1%
Oskarshamn 100 10 20 1% 0.0% 0.1%
Vistervik 100 10 20 0% 0.0% 0.1%
Vimmerby 500 20 30 4% 0.1% 0.4%
Borgholm 200 10 10 3% 0.1% 0.2%
Gotland 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Olofstrom 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Karlskrona 200 10 10 1% 0.0% 0.0%
Ronneby 300 20 30 1% 0.1% 0.3%
Karlshamn 100 10 30 1% 0.0% 0.3%
Solvesborg 200 20 30 1% 0.1% 0.5%
Svalov 15100 600 690 32% 4.8% 18.8%
Staffanstorp 15900 640 760 18% 3.2% 15.9%
Burlov 16000 640 760 15% 4.3% 11.7%
Vellinge 16500 660 760 33% 2.2% 12.0%
Ostra Goinge 15000 600 710 65% 4.3% 13.7%
Orkelljunga 15900 640 760 68% 6.8% 21.7%
Bjuv 14000 560 660 31% 4.1% 12.8%
Kavlinge 16500 660 780 24% 2.7% 11.2%
Lomma 13200 530 620 16% 2.9% 13.8%
Svedala 15200 610 730 22% 3.4% 11.7%
Skurup 16800 670 770 50% 4.9% 20.9%
Sjobo 16400 650 760 55% 3.9% 14.8%
Horby 17100 680 790 50% 5.0% 19.0%
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Tabell B2c Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter
pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.
Antal personer Procent

Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Hoor 17000 680 790 46% 4.9% 18.0%
Tomelilla 12100 480 560 55% 3.9% 12.4%
Bromolla 2200 90 110 9% 0.7% 2.3%
Osby 16200 650 760 70% 5.1% 16.1%
Perstorp 15500 620 730 57% 9.2% 17.6%
Klippan 15300 610 710 46% 3.9% 12.7%
Astorp 14700 590 690 34% 4.6% 14.7%
Bastad 13300 530 620 66% 3.8% 11.8%
Malmé 16600 670 780 14% 0.3% 0.6%
Lund 16600 670 780 19% 0.7% 1.5%
Landskrona 12400 500 590 22% 1.3% 4.0%
Helsingborg 16600 670 780 27% 0.6% 1.5%
Hogands 13900 560 650 47% 2.5% 9.4%
Eslov 13400 530 610 25% 1.9% 5.9%
Ystad 12300 490 560 49% 1.9% 5.3%
Trelleborg 17300 690 790 42% 1.8% 6.0%
Kristianstad 14200 570 670 42% 0.8% 1.9%
Simrishamn 16400 650 760 109% 3.4% 10.4%
Angelholm 13600 540 630 37% 1.5% 4.3%
Hissleholm 13900 560 660 42% 1.2% 3.5%
Hylte 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Halmstad 200 10 20 1% 0.0% 0.1%
Laholm 100 10 20 0% 0.0% 0.3%
Falkenberg 100 10 30 0% 0.0% 0.2%
Varberg 100 10 40 0% 0.0% 0.2%
Kungsbacka 200 20 40 0% 0.0% 0.2%
Harryda 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Partille 400 30 50 0% 0.1% 0.5%
Ockerd 0 10 30 0% 0.1% 1.3%
Stenungsund 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Tjorn 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Orust 0 10 20 0% 0.0% 0.3%
Sotenis 300 10 20 4% 0.2% 0.6%
Munkedal 800 30 40 7% 0.3% 1.0%
Tanum 400 20 20 5% 0.1% 0.4%
Dals-Ed 0 10 30 0% 0.2% 1.7%
Férgelanda 0 0 10 0% 0.1% 0.6%
Ale 2300 90 100 3% 0.4% 1.4%
Lerum 300 20 40 0% 0.1% 0.5%
Vérgarda 400 30 50 1% 0.2% 1.3%
Bollebygd 0 10 20 0% 0.1% 0.8%
Gréstorp 100 10 30 0% 0.2% 1.9%
Essunga 100 10 30 0% 0.2% 1.3%
Karlsborg 100 10 30 1% 0.2% 1.5%
Gullspang 400 20 20 4% 0.3% 0.8%
Tranemo 500 30 50 2% 0.2% 0.8%
Bengtsfors 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Mellerud 900 30 30 10% 0.3% 0.9%
Lilla Edet 1100 40 40 3% 0.3% 1.1%
Mark 0 0 10 0% 0.0% 0.1%
Svenljunga 300 20 30 2% 0.2% 0.8%
Herrljunga 900 60 100 4% 0.6% 2.5%
Vara 100 10 20 1% 0.1% 0.3%
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Tabell B2d Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter
pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.
Antal personer Procent

Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Gotene 100 0 0 0% 0.0% 0.0%
Tibro 200 40 100 1% 0.3% 2.2%
Toéreboda 0 20 50 0% 0.2% 1.5%
Goteborg 400 30 50 0% 0.0% 0.0%
Molndal 200 20 40 0% 0.0% 0.1%
Kungilv 300 20 40 0% 0.1% 0.3%
Lysekil 100 10 20 0% 0.0% 0.3%
Uddevalla 800 30 40 2% 0.1% 0.2%
Strémstad 600 30 40 13% 0.3% 0.9%
Vinersborg 1800 60 60 5% 0.2% 0.5%
Trollhdttan 1800 70 70 4% 0.1% 0.2%
Alingsas 600 40 70 1% 0.1% 0.5%
Boriés 200 10 30 1% 0.0% 0.1%
Ulricehamn 600 30 50 2% 0.1% 0.6%
Amal 1200 40 30 12% 0.3% 0.7%
Mariestad 500 20 20 2% 0.1% 0.2%
Lidkoping 500 20 20 2% 0.1% 0.1%
Skara 100 20 60 0% 0.1% 0.7%
Skovde 600 50 120 2% 0.1% 0.4%
Hjo 100 30 90 0% 0.4% 3.2%
Tidaholm 100 20 60 0% 0.2% 1.1%
Falkoping 500 40 90 2% 0.1% 0.8%
Kil 900 30 30 5% 0.3% 1.0%
Eda 500 20 20 11% 0.2% 0.7%
Torsby 100 10 10 3% 0.0% 0.1%
Storfors 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Hammaro 700 30 30 3% 0.2% 0.7%
Munkfors 0 0 0 0% 0.0% 0.2%
Forshaga 100 0 10 0% 0.0% 0.2%
Grums 500 20 10 4% 0.2% 0.3%
Arjéing 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Sunne 200 10 10 2% 0.1% 0.2%
Karlstad 700 30 20 2% 0.0% 0.1%
Kristinehamn 400 20 20 2% 0.1% 0.2%
Filipstad 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Hagfors 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Arvika 400 20 20 4% 0.1% 0.2%
Séffle 900 30 20 9% 0.2% 0.3%
Lekeberg 700 30 40 3% 0.4% 2.7%
Laxa 1700 60 50 13% 0.9% 1.5%
Hallsberg 1700 70 70 7% 0.4% 1.0%
Degerfors 1700 60 60 10% 0.6% 1.6%
Hallefors 100 10 10 1% 0.1% 0.5%
Ljusnarsberg 100 10 20 1% 0.2% 1.1%
Orebro 1000 50 80 2% 0.0% 0.1%
Kumla 2100 80 70 7% 0.4% 0.7%
Askersund 1100 40 40 8% 0.4% 1.2%
Karlskoga 600 30 30 3% 0.1% 0.2%
Nora 100 10 20 1% 0.1% 0.6%
Lindesberg 200 20 30 1% 0.1% 0.3%
Skinnskatteberg 700 30 40 6% 0.6% 2.4%
Surahammar 800 50 90 4% 0.5% 2.6%
Heby 200 20 30 1% 0.1% 0.9%
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Tabell B2e Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter

pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Kungsor 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Hallstahammar 1500 70 100 5% 0.5% 1.8%
Norberg 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Visteras 2400 90 110 5% 0.1% 0.2%
Sala 1200 60 80 5% 0.3% 1.2%
Fagersta 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Koping 2200 90 110 8% 0.4% 1.0%
Arboga 1800 60 60 6% 0.5% 1.1%
Vansbro 100 10 10 3% 0.1% 0.2%
Malung 100 0 10 2% 0.0% 0.2%
Gagnef 100 10 10 1% 0.1% 0.4%
Leksand 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Rattvik 0 0 10 0% 0.0% 0.3%
Orsa 100 10 10 2% 0.1% 0.5%
Alvdalen 0 0 10 0% 0.0% 0.3%
Smedjebacken 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Mora 100 0 10 1% 0.0% 0.1%
Falun 0 0 10 0% 0.0% 0.0%
Borlinge 300 10 20 1% 0.0% 0.1%
Séter 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Hedemora 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Avesta 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Ludvika 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Ockelbo 400 20 40 4% 0.4% 2.2%
Hofors 100 10 20 0% 0.1% 0.6%
Ovanaker 100 10 30 2% 0.1% 0.7%
Nordanstig 100 10 30 1% 0.1% 0.9%
Ljusdal 300 10 20 4% 0.1% 0.2%
Givle 600 30 50 2% 0.0% 0.1%
Sandviken 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
S6derhamn 300 20 40 3% 0.1% 0.3%
Bollnis 700 30 50 6% 0.1% 0.5%
Hudiksvall 200 20 30 2% 0.0% 0.2%
Ange 400 20 20 7% 0.2% 0.5%
Timra 200 10 10 1% 0.0% 0.2%
Hérndsand 100 10 20 0% 0.0% 0.2%
Sundsvall 0 10 20 0% 0.0% 0.0%
Kramfors 300 10 20 3% 0.1% 0.2%
Sollefteda 200 10 10 3% 0.0% 0.2%
Ornskoldsvik 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Ragunda 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Bricke 100 0 10 2% 0.0% 0.2%
Krokom 0 0 10 0% 0.0% 0.2%
Strémsund 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Are 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Berg 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Harjedalen 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Ostersund 100 10 10 1% 0.0% 0.0%
Nordmaling 0 0 0 0% 0.0% 0.1%
Bjurholm 100 0 10 3% 0.2% 0.6%
Vindeln 100 0 0 2% 0.1% 0.1%
Robertsfors 100 0 0 1% 0.0% 0.1%
Norsjo 1100 40 30 32% 0.8% 1.8%
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Tabell B2f Regional Utveckling, férdndrad tillgdnglighet och lokaliseringseffekter

pa 15 ars sikt vid jamférelse mellan UA och JA.

Antal personer Procent
Kommun Tillgingl.  Befolkning Syssels. Tillgéingl. Befolkning Syssels.
Mala 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Storuman 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Sorsele 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Dorotea 0 0 0 0% 0.0% 0.4%
Vinnis 400 10 10 4% 0.2% 0.5%
Vilhelmina 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Asele 0 0 10 0% 0.1% 0.4%
Umea 200 10 10 1% 0.0% 0.0%
Lycksele 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Skellefted 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Arvidsjaur 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Arjeplog 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Jokkmokk 200 0 0 5% 0.1% 0.1%
Overkalix 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Kalix 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Overtorned 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Pajala 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Gillivare 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Alvsbyn 300 10 10 6% 0.1% 0.2%
Lulea 100 0 0 0% 0.0% 0.0%
Pitea 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Boden 300 10 10 2% 0.0% 0.0%
Haparanda 0 0 0 0% 0.0% 0.0%
Kiruna 100 0 0 2% 0.0% 0.0%
Alla kommuner 676300 27320 32570 6% 0.3% 0.8%
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