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3 SIKA

Forord

Infrastrukturens betydelse for tillvaxt, regional utveckling och regionférstoring ar
omdebatterad.

Att det finns ett starkt samband mellan transporternas utveckling och hur sam-
héllet &r organiserat och utformat i stort ar det knappast ndgon som ifragasétter.
Eftersom transportsystemets samverkan med omgivningen &r sa mangformig och
vittforgrenad ar sambanden dock svara att isolera och kvantifiera. Lika sjalvklart
som det &r att transportsystemet har en stor generell inverkan pa tillvéaxt och val-
fard, lika uppenbart &r det att denna paverkan inte kan vara av samma styrka i alla
tider, pa alla orter och for alla individer och verksamheter.

SIKA har i olika sammanhang haft anledning att forsoka belysa dessa fragor. |
denna rapport sammanfattas de olika kvalitativa och kvantitativa analyser av sam-
banden mellan infrastrukturinvesteringar och tillvéxt, regional utveckling och
regionforstoring som SIKA genomfort pa senare tid.

Anders Warmark har varit projektledare och huvudforfattare till rapporten. Helena
Braun har ansvarat for pendlingsstudierna och Roger Pyddoke for bestallningen
av berdkningarna av investeringsplanernas lokaliseringseffekter samt SIKA:s
analys av berdkningsresultaten. Aven Matts Andersson har medverkat i projektet.

Banverket och Véagverket har tillhandahallit kodade néat for investeringsanalyserna
och Inregia AB har genomfort berdkningen av lokaliseringseffekterna av
Banverkets, Vagverkets och lanens atgardsplaner.

Stockholm i februari 2004

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning och slutsatser

Transporter, infrastruktur och tillvaxt

Fragan om infrastrukturens tillvaxteffekter &r omdebatterad. Att det finns ett starkt
samband mellan transporternas utveckling och hur samhallet &r organiserat och
utformat i stort ar det emellertid knappast ndgon som ifragasatter. Transporterna
griper in pd manga olika satt i varje foretags och hushalls vardag. Det ar en odnd-
lig mangd av val och beslut som tréaffas pa olika hall i samhéllet som paverkas av
de mojligheter och begransningar som transportsystemet ger. Denna standigt
pagaende tillpassning mellan transportsystemet och samhallet i stort har succes-
sivt vidgat foretagens och hushallens geografiska aktionsradier, gett upphov till
skalfordelar i olika verksamheter och l&mnat vésentligt bidrag till ekonomisk
tillvaxt och regional utveckling.

Att transportsystemets samverkan med omgivningen ar sa mangformig och
vittforgrenad innebar dock samtidigt att sambanden &r svara att isolera och
kvantifiera. Lika sjalvklart som det &r att transportsystemet har en stor generell
inverkan pa tillvaxt och valfard, lika uppenbart ar det att denna paverkan inte kan
vara av samma styrka i alla tider, pa alla orter och for alla individer och verksam-
heter. Darfor ar det ocksa svart att 6verfora bedémningar av transportsystemets
samlade konsekvenser till specifika effekter av enskilda atgarder.

Malet for den svenska tillvéaxtpolitiken &r att astadkomma hallbar tillvaxt. Det
betyder att det kan finnas en konflikt mellan kortsiktiga tillvéxteffekter och
stravanden att na uthallig tillvaxt som, 6verford pa infrastrukturomradet, gor det
mindre sjalvklart vilken typ av investeringar som kan anses vara mest tillvéxt-
beframjande. Framkomlighets- och tillganglighetsvinster av infrastrukturatgarder
behover darfor inte vara mer intressanta ur ett tillvaxtperspektiv &n t.ex. trafik-
sékerhets- och miljovinster.

En barande idé bakom den nuvarande politiken for tillvaxt och regional utveck-
ling &r att ju battre varje region kan utnyttja sina forutsattningar och stérka sin
relativa konkurrenskraft gentemot omvérlden, desto béttre utvecklas Sveriges
samlade ekonomi och vart gemensamma valstand. Samtidigt finns malkonflikter
bl.a. mellan den regionala och nationella nivan. Att sa ar fallet illustreras ganska
tydligt genom de svarforenliga ansprak pa infrastrukturatgarder som reses fran
olika landsdelar.

Ytterligare en malkonflikt ar att tillvaxttakten nationellt paverkas av hur olika
tillvaxtstimulerande atgarder fordelas mellan olika regioner. Pa infrastruktur-
omradet har denna malkonflikt bl.a. koppling till fragan om regionala tillvéxt-
effekter beror pa att nya aktiviteter uppstar eller att redan befintliga verksamheter
omlokaliseras inom landet. Bada typerna av effekter kan vara intressanta ur ett
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regionalt utvecklingsperspektiv, men det ar i princip endast den férstnamnda
effekten som leder till tillvaxt i ett nationellt perspektiv.

Regionforstoring har inom den regionala utvecklingspolitiken identifierats som ett
viktigt medel for att bl.a. kunna férena hog tillvéxt med en positiv regional
utveckling. Regionforstoring genom 6kad pendling kan samtidigt komma i
konflikt med de transportpolitiska trafiksakerhets-, miljé- och jamstalldhetsmalen.
Ytterligare en malkonflikt ar att tillganglighetsforbattringar for att framja region-
forstoring konkurrerar med insatser for att forbattra t.ex. kopplingarna till de
internationella transportnaten eller for att uppratthalla en god inomregional
tillganglighet — insatser som ocksa kan vara viktiga bl.a. fér den ekonomiska
tillvaxten.

Att funktionella regioner kan expandera genom att tillgangligheten dkar leder inte
heller nédvéndigtvis till att den befintliga ortsstrukturen stérks. Vinsterna av tkad
tillganglighet i transportsystemet omsatts efter hand normalt i andra samhalls-
sektorer i form av t.ex. ett mer utspritt bebyggelsemdnster, andrad organisation av
privat och offentlig service, specialisering inom produktionen, etc. Det betyder att
man inte kan vara saker pa att tillvaxten intraffar just i de orter eller regioner som
far en forbattrad infrastruktur. Effekten kan istallet bli att service, produktion och
befolkning flyttar till orter som upplevs som attraktivare med den forbattrade
tillgangligheten.

Samhallsekonomisk I6nsamhet ar fortfarande basta tillgéngliga
mattet pa tillvaxt

Det finns en omfattande vetenskaplig litteratur som ar inriktad pa att forsoka
skatta sambandet mellan transportinfrastrukturen och den ekonomiska utveck-
lingen. Aven om resultaten varierar starkt mellan olika studier pekar de flesta mot
att infrastrukturinvesteringar bidrar till att hdja produktiviteten. Tillvaxteffekten
av att bygga ut en redan fungerande infrastruktur forefaller dock vara mindre an
effekten av att anldgga ett nytt natverk. Forskningsresultaten ger inte heller nagra
klara beldgg for att samhallet skulle vara underforsorjt med infrastruktur. Ytterli-
gare en begransning &r att denna dvergripande forskningsansats inte ger underlag
for att precisera vilka infrastrukturatgarder som bor prioriteras fran tillvéaxtsyn-
punkt.

Forskningen motséger inte att de samhéllsekonomiska kalkyler som bor utgora ett
viktigt underlag for langsiktsplanerna redan méater atminstone en del av infrastruk-
turens tillvéxteffekter. Detta sker bl.a. genom tids- och férseningsvarden for gods-
transporter och tidsvarden for tjansteresor och arbetsresor. De prognoser éver
transportefterfragan som ligger till grund for kalkylerna innehaller ocksa fram-
skrivningar av befolkning, sysselsattning och naringsliv som baseras pa over-
gripande tillvéxtscenarier.

Att de traditionella objektanalyserna delvis, och i manga fall troligen nastan helt,
innefattar aven tillvaxteffekterna av infrastrukturinvesteringar, utesluter inte att
det kan finnas ytterligare effekter som inte fangas. Det kan t.ex. gélla de effekter
som ges en teoretisk uttolkning i den s.k. nya ekonomiska geografin och teorierna
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om kunskapsexternaliteter och klustereffekter. Den vég som inom forskningen for
narvarande bedéms som mest framkomlig nar det géller att fanga sadana samband
for enskilda investeringar eller investeringspaket &r att uppskatta lokaliserings-
effekter med hjalp av tillganglighetsmatt.

Tillvaxt, regional utveckling och regionforstoring anges vara viktiga utgangs-
punkter i saval Banverkets, Vagverkets som lanens atgardsplaner. Det ar dock
svart att avgora exakt hur dessa aspekter har végts in i planerna. Beddmningarna
av tillvaxt- och regionforstoringseffekterna av enskilda projekt ar om de fore-
kommer oftast av kvalitativ art. Det blir darmed svart att jamfora olika insatser
och att se de samlade effekterna.

Enligt SIKA:s uppfattning finns det darfor i atgardsplanerna ingen battre synlig
vardemétare pa olika atgarders langsiktiga tillvéaxteffekter an deras samhélls-
ekonomiska lonsamhet. Om malet enbart &r att maximera en uthallig tillvaxt
nationellt och inom varije region blir darmed slutsatsen enkel: Prioritera atgarderna
efter fallande nettonuvérdeskvot! SIKA bedomer att en sadan renodlad tillvaxt-
satsning skulle ge upphov till en annorlunda sammansattning av atgarder &n den
som nu aterfinns i trafikverkens och lanens langsiktsplaner.

Stora investeringar men sma pendlingseffekter

For att belysa infrastrukturatgardernas effekter pa arbetspendlingen mellan
kommuner — och darmed pa regionférstoring — har vi narmare studerat tva stora
investeringar som ingar i atgardsplanerna for perioden 2004-2015. Investering-
arna ar Botniabanan i Vésternorrlands och Vésterbottens 1&n samt motorvags-
utbyggnaden mellan Uppsala och Mehedeby i Uppsala lan.

Botniabanan utgdrs av en helt ny enkelsparig jarnvag mellan Nyland i Kramfors
kommun och Umea. Jarnvagen mojliggor kraftigt minskade restider for arbets-
pendling med kollektivtrafik mellan de orter den férbinder. Mellan vissa orter blir
restiden med tag kortare an restiden med bil. I stort sett alla arbetsresor mellan de
kommuner dar Botniabanan ska byggas gors idag med bil. Nar Botniabanan ar
utbyggd 6kar den totala arbetspendlingen och i stort sett hela 6kningen bestar av
tagresor. Enligt vara modellberakningar kommer, i ett snitt strax norr om
Ornskoldsvik, drygt 1,3 miljoner resor per ar att goras med tdg nar Botniabanan &r
fardigstélld. Endast ca sju procent av dessa, eller knappt hundratusen resor, ar
arbetsresor.

Enligt modellen ¢kar arbetsresorna dver kommungrans som mest fran Ornskélds-
vik, Nordmaling, Umea och Kramfors, de kommuner dér Botniabanan har
stationer. For Ornskoldsvik ar 6kningen stérst med 21 procent, vilket motsvarar
138 resor per dag. Det kan jamfdras med att det totala antalet arbetsresor med start
i Ornskéldsvik uppgar till drygt 17 000 resor per dag. Utpendlingens andel av det
totala arbetsresandet fordndras med andra ord inte sérskilt mycket genom Botnia-
banans tillkomst. I snitt kar den fran 8,2 procent till 8,4 procent for de kommuner
vi har studerat. Slutsatsen av analysen ar att Botniabanans har liten betydelse for
arbetspendlingen mellan kommunerna.
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Motorvégsutbyggnaden mellan Uppsala och Mehedeby omfattar en 78 kilometer
lang stracka som passeras av mellan 7 000 och 18 000 fordon per dygn. Den
befintliga vagen ar 8-13 meter bred med |ag trafiksékerhetsstandard, dalig fram-
komlighet och trafiken vallar miljostorningar i tatorterna langs strackan. Nar
utbyggnaden &r klar har vag E4 fatt motorvéagsstandard pa hela strackan Stock-
holm-Gévle.

Precis som i fallet med Botniabanan visar modellberakningarna att arbetsresandet
over kommungrans fran de kommuner som berdrs av motorvagsutbyggnaden
okar. Okningarna ar dock sma aven har. | flertalet berérda kommuner ligger
forandringen pa 1 procent eller mindre.

Tierp ligger precis i motorvéagens strackning och far kortare restid bade i riktning
mot Uppsala och i riktning mot Gavle. Det sker enligt modellberékningarna bade
en okning av arbetspendlingen ut ur Tierp och en omflyttning av arbetsresornas
malpunkter. Okningen sker framst till orter som far hogre tillganglighet pa grund
av den nya motorvagen. Tillganglighetsforbattringen till Uppsala tatort, i kombi-
nation med denna kommuns relativt hoga attraktivitet som malpunkt, gor att
arbetsresor som tidigare gatt till mindre orter ser ut att flyttas om till Uppsala. Det
innebar att flera mindre orter far minskad arbetspendling fran Tierp, trots att
tillgangligheten forbattras aven till dessa orter. Resultatet kan vara en illustration
till att regionforstoring inte nédvandigtvis leder till att den befintliga ortsstruk-
turen starks.

Vi har aven studerat hur arbetspendlingen paverkas av tillgangen till bil och
jamfort denna paverkan med den inverkan som investeringarna har. Vara berak-
ningar visar att forandringar av bilinnehavet i allmanhet har en mycket storre
betydelse for arbetspendlingen i en region an vad enskilda infrastrukturinveste-
ringar har. Darmed ligger det ocksa nara till hands att anta att férandringar i
bilinnehav och manga andra faktorer som paverkar transportsystemet har mycket
stOrre betydelse for tillvaxt, regional utveckling och regionforstoring &n enskilda
infrastrukturinvesteringar.

Atgardsplanerna ger obetydliga lokaliseringseffekter

Pendlingsstudierna utgar fran forutsattningen att bosattningsmonstren och utbudet
av arbetsplatser inte paverkas direkt av infrastrukturinvesteringarna och den
forandrade tillganglighet dessa medfor. I verkligheten kan naturligtvis infrastruk-
turinvesteringarna dven ha en sadan direkt paverkan pa valet av bostadsort och
lokaliseringen av olika verksamheter som ger sysselsattning. For att ge en bild av
atgardsplanernas effekter pa lokaliseringen av boende och arbetstillfallen har
SIKA aven latit genomféra en modellberakning av lokaliseringseffekterna av
Banverkets, Vagverkets och lanens atgardsplaner.

Den modell som anvants for berakningarna utgar ifran att kommuner som far en
Okad tillganglighet till arbetsplatser och arbetskraft blir mer attraktiva for boende
och naringsliv, vilket pa sikt forvantas ge upphov till lokaliseringseffekter i form
av fler boende och sysselsatta. Lokaliseringseffekterna ar for saval boende som
sysselsattning beraknade med utgangspunkt i att det kravs en anpassningstid pa ca
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fem ar fran det att investeringarna ar genomforda. Redovisningen kan darmed
sdgas spegla ett tankt 1dge omkring 2020. Det bor betonas att dessa effekter ar
partiella i den meningen att de endast i begransad utstrackning tar hansyn till att
tillganglighetsforandringar som sker pa olika hall i landet samspelar och kon-
kurrerar med varandra. Det betyder att lokaliseringseffekterna av enskilda
infrastrukturinvesteringar och tillganglighetsforbattringar overskattas.

Modellberakningarna visar att lokaliseringseffekterna i form av fler boende pa
kommunniva av de tillganglighetsforandringar som uppnas genom infrastruktur-
investeringarna under perioden 2004-2015 i allmanhet ar sma. Endast fem kom-
muner nar en befolkningsékning pa mer an 1 procent som foljd av att infrastruk-
turinvesteringarna gor boende i kommunen mer attraktivt. | 269 kommuner vaxer
befolkningen med 0,3 procent eller mindre.

Awven effekterna pa lokalisering av arbetstillfallen vantas bli sma. Infrastruktur-
investeringarna medfor enligt modellberdkningarna att sysselsattningen véxer med
mer an en procent i 17 kommuner. | 229 kommuner stannar sysselsattningstill-
vaxten som foljd av objekt i atgardsplanerna pa 0,3 procent eller mindre. De
storsta lokaliseringseffekterna beraknas uppsta i Stockholms I&n och i dvriga lan i
Malardalen.

| rapporten redovisas aven berékningar av vilka lokaliseringseffekter som kan
uppkomma vid en viss given befolknings- och sysselsattningsutveckling. Lokali-
seringseffekterna blir da &nnu mer begransade. | de kommuner vars relativa
tillganglighet forsamras som en foljd av hela atgardsplanepaketets samlade
inverkan uppkommer i detta fall &ven minskningar av befolkning och syssel-
sattning.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Infrastrukturens betydelse for tillvaxt, regional utveckling och regionférstoring ar
omdebatterad. Att astadkomma sadana effekter har anda varit framtradande mal i
de langsiktsplaner for transportinfrastrukturen som Banverket, Vagverket och
lanen redovisade hosten 2003. Aven SIKA har i olika sammanhang haft anledning
att forsoka belysa dessa fragor. | denna rapport ssmmanfattas de olika kvalitativa
och kvantitativa analyser av sambanden mellan infrastrukturinvesteringar och
tillvéxt, regional utveckling och regionférstoring som SIKA genomfort pa senare
tid.

Syftet med rapporten &r att ge ett underlag for fortsatta 6vervaganden och analyser
inom omradet. Detta sker bl.a. genom en problematiserande diskussion kring vilka
samband som kan antas gora sig géllande samt en redovisning av modellbaserade
rakneexempel pa vilka effekter i form av okad arbetspendling och om- eller
nylokaliseringar av befolkning och sysselsattning som kan forvéntas folja av
specificerade investeringar eller investeringspaket.

Externa krav pa anvandningen av vissa resultat har medfort att vi tvingats
genomfora delar av arbetet pa mycket kort tid. Detta innebér att analysen inte gor
ansprak pa att vara uttommande och har ocksa medfort att modellberdkningarna
inte har kunnat kvalitetssakras i den utstrdckning som vore dnskvart.

1.2 Rapportens upplaggning

Rapporten bestar av tre huvuddelar.

Kapitel 2 innehaller en redovisning av olika utgangspunkter som ges av bl.a.
politiken och forskningen inom omradet transporter, infrastruktur och tillvaxt. |
kapitlet forsoker vi precisera innebdrden av begrepp som tillvaxt, regional
utveckling och regionforstoring. Vidare redovisas 6versiktligt forskningsresultat
rérande sambandet infrastruktur och tillvaxt och méjligheterna att fanga dessa
samband for enskilda investeringar diskuteras. Vi redogor ocksa kortfattat for
SIKA:s tidigare utrednings- och analysverksamhet inom omradet samt hur de nyss
fardigstallda forslagen till atgardsplaner behandlar fragor om tillvaxt, regional
utveckling och regionforstoring.

| kapitel 3 forsoker vi genom berdkningar i persontransportmodellen Sampers

illustrera vilka effekter pa arbetspendlingen och de funktionella arbetsmarknads-
regionerna som kan vantas uppkomma som f6ljd av stora jarnvégs- och vég-
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investeringar. Effekterna jamfors ocksa med effekterna av forandringar i
bilinnehav.

Slutligen forsoker vi i kapitel 4 berdkna de totala lokaliseringseffekter som kan
vantas uppkomma i olika delar av landet som en f6ljd av de samlade infrastruk-
turinvesteringar inom véag- och jarnvagsomradet som planeras for perioden 2004—

2015.
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2 Transporter, infrastruktur och tillvaxt

2.1 Transporterna formar samhéallet och méanniskors
livsbetingelser

Fragan om infrastrukturens tillvéaxteffekter ar omdebatterad. Det finns olika
uppfattningar bland politiker, forskare och foretradare for olika naringslivs- och
samhallssektorer om hur betydelsefulla dessa effekter ar och hur de kan matas. Att
det finns ett starkt samband mellan transporternas utveckling och hur samhéllet &r
organiserat och utformat i stort ar det emellertid knappast nagon som ifragasatter.

Ingen kan blunda for att vart nuvarande levnadssatt i 2000-talets Sverige i mycket
stor utstrackning formas av de mojligheter som de moderna transportsystemen
ger. De flestas forsorjning, konsumtionsvanor och vardagsliv bygger helt enkelt
pa att en omfattande transportverksamhet kan uppratthallas. Man kan ha olika syn
pa om detta &r en bra ordning, men sjalva forhallandet ar svart att bortse ifran. Att
stormarknaden dar vi tillgodoser vara dagligvarubehov och den ekonomisk-
politiska 6verbyggnaden inom Europeiska Unionen bada &r foreteelser som ar
svara att forestalla sig utan dagens transportmajligheter, ger en fingervisning om
den kraft och mangformighet som praglar transporternas véxelverkan med
samhallet i Ovrigt.

Transporternas betydelse for samhallsbygget och manniskors livsbetingelser ar
inte heller ndgot nytt fenomen. Olika transportinnovationer har satt starka avtryck
genom hela mansklighetens historia. Aven om det inte alltid ar l4tt att avgora vad
som ar orsak och verkan, skulle utvecklingen genom arhundradena knappast ha
foljt den bana den gjort om inte formagan att fardas och frakta varor till lands,
sjoss och i luften standigt forbattrats. FOr det mesta har denna utveckling skett i
manga sma steg. Men ibland har den ocksa haft formen av att tidigare barriarer
brutits igenom och nya granser sprangts, som t.ex. vid den industriella
revolutionen.

Eftersom transporterna griper in pa sa manga olika sétt i varje foretags och
hushalls vardag, ar det en oandlig mangd av val och beslut som traffas pa olika
hall i samhallet som paverkas av de mojligheter och begransningar som trans-
portsystemet ger. Aven om summan av alla dessa val och beslut 4r oéverskadlig,
ar det nog anda stallt utom varje tvivel att den standigt pagaende tillpassningen
mellan transportsystemet och samhéllsorganisationen i stort successivt har vidgat
foretagens och hushallens geografiska aktionsradier och darigenom lamnat
vasentligt bidrag till ekonomisk tillvéxt och regional utveckling. Att transport-
systemets samverkan med omgivningen ar sa mangformig och vittférgrenad
innebar dock samtidigt att sambanden ar svara att isolera och kvantifiera.
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De skilda synsitt pa transporternas och infrastrukturens tillvéaxteffekter som
kommer till uttryck i den transportpolitiska debatten, géller darfér mindre
transportsystemets allménna betydelse for tillvaxt och regional utveckling och
mera hur de 6vergripande sambanden kan och bor dversattas till konkreta effekter
i speciella situationer och for preciserade projekt. Lika sjalvklart som det &r att
transportsystemet har en stor generell inverkan pa tillvaxt och valfard, lika
uppenbart ar det att denna paverkan inte kan vara av samma styrka i alla tider, pa
alla orter och for alla individer och verksamheter. Darfor ar det ocksa manga och
sammansatta led av paverkan som ska varderas och skattas for att man ska kunna
dverfora beddmningar av transportsystemets samlade konsekvenser till specifika
effekter av enskilda atgarder sasom infrastrukturinvesteringar.

2.2 Vad vi menar med tillvaxt, regionforstoring och
regional utveckling

Regionforstoring, regional utveckling, kluster och innovationssystem &r begrepp
som forekommer rikligt i diskussioner om tillvéxtpolitik i allmanhet och dven nar
man argumenterar for transportsystemets och infrastrukturens tillvéxteffekter.
Ofta beskrivs dessa processer och system i ganska allménna ordalag och utan att
man forsoker klargéra begreppens ndrmare innebord eller precisera exakt vilka
mekanismer man vantar sig ska utldsas som féljd av en viss insats eller &tgard.*

Vi menar dock att sddana preciseringar dr nédvéandiga for att man 6ver huvud
taget ska kunna analysera olika konkreta infrastrukturatgarder ur ett tillvaxt- eller
regionutvecklingsperspektiv. Har nojer vi oss emellertid med att 6versiktligt
diskutera nagra grundlaggande distinktioner som kan vara viktiga som bakgrund
till mer dvergripande bedémningar av infrastrukturinvesteringarnas betydelse i
tillvédxtsammanhang.

Det ar inte sjalvklart vilken typ av investeringar som ger mest tillvaxt

Ekonomisk tillvaxt innebér att produktionen okar i forhallande till de produktions-
faktorer (arbete, kapital, naturresurser) som finns tillgangliga. | ett nationellt
perspektiv kan detta avldsas som att bruttonationalprodukten per capita dkar
trendmaéssigt.

Ibland skiljer man mellan inre och yttre tillvaxt. Med inre tillvéaxt avses da att
existerande produktionsresurser utnyttjas battre genom 6kad effektivitet i form av
t.ex. fordndrad arbetsorganisation eller teknisk utveckling. Det ar framst denna
inre tillvaxt som utgor ekonomisk tillvaxt i egentlig mening och som bidrar till
okad valfard. Yttre tillvaxt star daremot framst for att den totala ekonomin vaxer
genom en 6kning av olika produktionsfaktorerna sasom t.ex. 6kad inflyttning av

! | delrapporten Samverkan — regional utvecklingspolitik och transportpolitik fran det s.k.
Sektorssamordningsuppdraget (Nationell samordning for regional utveckling, 03-10-01)
konstateras t.ex: "Tillvaxtbegreppet och vad de regionala tillvaxtprogrammen syftar till lamnar ett
visst tolkningsutrymme. Detta medfor att ordet tillvéxt kan ha olika innebdrd for olika personer.
Till exempel kan begreppet avse ekonomisk eller befolkningsmassig tillvaxt.”
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arbetskraft, fler individer som gar fran arbetsloshet till arbete och/eller 6kade
investeringar i naringslivet.

Att ekonomisk tillvéxt har en exakt vetenskaplig definition innebdr inte att man
kan saga precis hur tillvaxt bast ska kunna astadkommas i olika situationer.
Visserligen finns det val utvecklade teorier som syftar till att forklara hur
ekonomisk tillvéxt skapas och vilka faktorer som ligger bakom skillnader i
tillvaxttal. Detta hindrar emellertid inte att sambanden ar komplexa och svara att
omsatta i praktisk politik.

Malet for den svenska tillvaxtpolitiken ar att astadkomma hallbar tillvaxt. Med det
menas att tillvaxten ska kunna tillfredsstalla dagens behov utan att daventyra fram-

tida generationers behov. Enligt NUTEK innefattar detta hallbarhetsperspektiv pa

tillvaxt tre dimensioner — den ekonomiska, ekologiska och sociala.?

Denna distinktion indikerar att det kan finnas en konflikt mellan kortsiktiga
tillvaxteffekter och stravanden att na uthallig tillvaxt som 6verford pa infrastruk-
turomradet gor det mindre sjalvklart vilken typ av investeringar som kan anses
vara mest tillvaxtbeframjande. Att kortsiktiga, dvergaende tillvéaxteffekter av
sjalva byggverksamheten maste tillmatas liten betydelse med ett langsiktigt
tillvaxtperspektiv ar ganska uppenbart. Men det langsiktiga perspektivet, med
sammanvagningen av ekonomiska, ekologiska och sociala aspekter, leder inte
heller sjalvklart till att framkomlighets- och tillganglighetsvinster av infrastruktur-
atgarder ar mer intressanta ur ett tillvaxtperspektiv an t.ex. trafiksakerhets- och
miljovinster. Snarare verkar det langsiktiga tillvaxtperspektivet i hog grad att
sammanfalla med den avvéagning mellan olika mal som redan finns inbyggd i
transportpolitiken.

I linje med detta maste ocksa det dvergripande transportpolitiska malet uppfattas
som ett langsiktigt tillvaxtmal som &r kringgardat med vissa forbehall for att
tillvaxten ska vara rimligt fordelad i befolkningen och mellan olika delar av
landet. De dvergripande malen for tillvaxt- och transportpolitiken sammanfaller
med andra ord i hdg grad.

Nationella och regionala tillvéxtambitioner kan motverka varandra

En barande idé bakom den nuvarande politiken for tillvaxt och regional
utveckling &r att ju battre varje region kan utnyttja sina forutsattningar och starka
sin relativa konkurrenskraft gentemot omvarlden, desto battre utvecklas Sveriges
samlade ekonomi och vart gemensamma valstand. Samtidigt finns en insikt om att
samspelet mellan nationell politik pa skilda omraden och utvecklingen i olika
regioner med skiftande nérings- och arbetsmarknadsstruktur & komplext och att
det finns mélkonflikter bl.a. mellan den regionala och nationella nivan.* Mal-
konflikterna mellan den nationella och regionala nivan kan i sin tur delvis bottna i
att det finns konflikter mellan olika regioners tillvaxtambitioner. Att sa ar fallet
illustreras ganska tydligt genom de svarforenliga ansprak pa infrastrukturatgéarder
som reses fran olika landsdelar. Ytterligare en malkonflikt, som kanske inte ar lika

2 www.nutek.se
® Naringsdepartementets skrivelse 2001-12-19.
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tydlig med den inramning som den regionala utvecklingspolitiken nu har, &r att
tillvaxttakten nationellt paverkas av hur olika tillvéxtstimulerande atgarder
fordelas mellan olika regioner.

Pa infrastrukturomradet har denna malkonflikt bl.a. koppling till fragan om
huruvida regionala tillvaxteffekter av infrastrukturatgarder kan hanforas till att
nya aktiviteter uppstar eller till att redan befintliga verksamheter omlokaliseras
inom landet. Bada typerna av effekter kan vara intressanta ur ett regionalt
utvecklingsperspektiv, men det &r i princip endast den férstndmnda effekten som
leder till tillvéxt i ett nationellt perspektiv. Fragan om vilka infrastrukturatgarder
som leder till storst tillvéxt och mest positiv regional utveckling har darmed inget
enkelt svar. Innan fragan kan besvaras maste man forst ta stallning till vilken
avvagning mellan att maximera den nationella tillvaxten och att fordela tillvéxten
regionalt som ar 6nskvard. Med denna utgangspunkt ar det inte heller tillrackligt
att en infrastrukturatgard bedoms ha regionala tillvaxteffekter for att den ska
kunna anses vara tillvaxtbeframjande. Om man har ett begransat utrymme for
infrastrukturatgarder kan en sadan atgard till och med vara tillvaxthammande om
den innebér att atgarder med storre tillvaxteffekter far utga eller skjutas pa
framtiden.

Regionforstoring ar inte enbart av godo

Regionforstoring har inom den regionala utvecklingspolitiken identifierats som ett
viktigt medel for att bl.a. kunna férena hog tillvéxt med en positiv regional
utveckling. Regionforstoring ses som ett alternativ till urbanisering och som ett
satt att forbattra arbetsmarknadens funktionssétt i en tid med minskad flyttbena-
genhet. Om detta ska kunna ske med en i stort sett bibehallen ortsstruktur,
framstar atgarder i transportsystemet som kortar pendlingstiderna mellan nara-
liggande orter, som ett viktigt instrument.*

Regionforstoringstanken ar nara knuten till férestallningen om funktionella
regioner, dvs. omraden som kan uppfattas som naturligt sammanhangande utifran
funktionella aspekter. Ur naringspolitisk synvinkel har den lokala arbetsmark-
nadsregionen (LA-regionen) bedémts vara den viktigaste funktionella regionen.’
Statistiska Centralbyrans indelning av landet i LA-regioner bygger pa statistik om
pendlingen 6ver kommungranserna och innebadr att grupper av kommuner fors
samman till LA-regioner om pendlingen mellan kommunerna uppnar vissa nivaer.

Aven om den lokala arbetsmarknaden kan antas ha stor betydelse for hur
foretagen rekryterar sin arbetskraft och knyter kontakter med andra foretag, fangar
den givetvis inte alla aspekter pa en funktionell region. Det sager sig ocksa sjalvt
att den statistiska definitionen av LA-regionerna inte kan aterspegla alla nyanser
av inom- och mellanregionala beroenden. P4 samma sétt som orter med olika
bebyggelsestruktur och olika naringslivs- och befolkningssammanséttning har
visat varierande benédgenhet att vaxa samman till arbetsmarknadsregioner oavsett
pendlingsmajligheterna, finns det ocksa stora skillnader mellan foretagen och
innevanarna inom kommunerna nar det galler hur de lokala arbetsmarknaderna

* SIKA Rapport 2001:3.
® Starka regioner — for nationell tillvaxt i en global ekonomi, NUTEK/ALMI, 2002.
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utnyttjats. Detta kommer bl.a. till uttryck i att det finns betydande skillnader
mellan kvinnor och mén, olika inkomst- och yrkesgrupper etc. nér det galler
pendlingsmadnstren. Arbetsmarknaden kan alltsa vara “olika lokal” for skilda
individer, hushall och foretag, vilket ocksa innebar att utbytet av regionforsto-
ringsinsatser kan variera for dessa grupper. For att man ska kunna vérdera
enskilda infrastrukturatgarders majligheter att bidra till regionforstoring racker det
darfor egentligen inte med att utga ifran det ganska schablonartade LA-begreppet
och enkla matt pa forbattrad tillganglighet eller framkomlighet. Man maste ocksa
ta hansyn till de olika forhallanden i fraga om bebyggelsestruktur, naringslivs-
sammansattning, befolkningsprofil, mm. som géller i det aktuella fallet.

Inte heller atgarder for att framja regionforstoring ar fria fran malkonflikter. En
form av malkonflikt ligger redan i insikten att olika individer, féretag och lands-
delar kan antas ha skiftande utbyte av regionforstoringsatgarder. | en nyligen
publicerad rapport for l&nen i Stockholm-Malarregionen konstateras t.ex. att
integrationen i denna region i ett fatal stora arbetsmarknader hittills i praktiken
endast berdrt de mest hégrérliga — man med hagre utbildning.® Det &r inte sakert
att dessa “elitpendlares” livsstil utan vidare kan kopieras av andra befolknings-
grupper utan att detta gar ut éver samhallets sociala hallbarhet.

Det &r ocksa uppenbart att regionférstoring genom 6kad pendling kan komma i
konflikt med de transportpolitiska trafiksakerhets-, miljé- och jamstalldhetsmalen.
Okad pendling betyder mer trafik och véaxande trafik innebér att olycksriskerna
och miljobelastningen 6kar. Langre restider for att na en mer varierad arbetsmark-
nad &r ocksa, som vi nyss konstaterat, en mojlighet som kanske inte ar 6ppen for
alla och déar det verkar finnas tydliga konsskillnader. Langpendling kan séakert
ocksa i sig stalla krav pa "markservice” i en utstrackning som riskerar att befasta
de traditionella konsrollerna.

Ytterligare en malkonflikt ar att tillganglighetsforbattringar for att framja
regionforstoring konkurrerar med insatser fOr att forbéattra t.ex. kopplingarna till
de internationella transportnaten eller for att uppratthalla en god inomregional
tillganglighet — insatser som ocksa kan vara viktiga bl.a. fér den ekonomiska
tillvaxten. Om en stor del av infrastrukturatgarderna ensidigt inriktas pa att 6ka
pendlingen mellan fristdende LA-regioner, kan detta t.ex. leda till att integrationen
inom redan etablerade LA-regioner forsvagas pa grund av att forutsattningarna for
inomregional pendling forsamras. Ett exempel kan vara om atgarder for att
minska trangseln i storstaderna uteblir. Ett annat satt att utrycka detta ar att om
forbattrade mellanregionala pendlingsmdjligheter i vissa fall kan leda till
regionforstoring, kan forsamrade inomregionala pendlingsmajligheter ocksa leda
till att regioner krymper eller delas upp.

Slutligen bor det papekas att forhallandet att funktionella regioner kan expandera
genom att tillgangligheten dkar, inte nédvandigtvis behover leda till att den
befintliga ortsstrukturen starks. Det beror pa att vinsterna av okad tillganglighet i
transportsystemet efter hand normalt omsétts i andra samhaéllssektorer i form av
t.ex. ett mer utspritt bebyggelsemonster, &ndrad organisation av privat och
offentlig service, specialisering inom produktionen, etc. Det medfor att tillgang-

® A Dahl, H. Einarsson, U Strémquist: Effekter av framtida regionférstoring i Stockholm-
Malarregionen, Rapport nr 1:2003.
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lighetsvinsterna pa langre sikt inte i forsta hand kommer att yttra sig i kortare
pendlingstider eller l1agre transportkostnader utan i battre boendemiljo, mer
varierad arbetsmarknad, lagre livsmedelspriser, dkat varuutbud, 6kat totalt utbud
av tjanster etc. Detta &r inget problem i sig utan snarare en illustration till hur
transporterna kan fungera som tillvaxtmotor. Men det betyder att man inte kan
vara saker pa att tillvaxten intraffar just i de orter eller regioner som far en
forbattrad infrastruktur. 1 varsta fall kan effekten istéllet bli att service, produktion
och befolkning flyttar till orter som upplevs som attraktivare med den forbattrade
tillgangligheten.’

2.3 Forskningen visar att infrastruktur kan héja
produktiviteten

Vi har tidigare konstaterat att det finns fa som fornekar att det finns ett samband
mellan transportsystemets effektivitet och den ekonomiska tillvaxten. Det finns
ocksa en omfattande vetenskaplig litteratur som ar inriktad pa att forsoka skatta
sambandet mellan transportinfrastrukturen och den ekonomiska utvecklingen.®

Till att bérja med handlade denna forskning till stor del om hur de samhélleliga
intakterna av infrastrukturinvesteringar i form av t.ex. 6kad produktion skulle
kunna matas pa nationell eller regional niva. Efter hand har forskningen ocksa
inriktats pa att relatera sddana positiva effekter pa produktionen till kostnaderna
for att tillnandahalla infrastrukturen. | princip motsvarar denna senare ansats
genomforandet av en samhéllsekonomisk kostnads-nyttoanalys pa nations- eller
regionniva.

Resultaten fran denna typ av studier varierar. | vissa analyser finner man ett starkt
positivt samband mellan infrastruktur och tillvéaxt medan andra studier resulterat i
att ett sadant samband saknas eller ar svagt. Skillnaderna beror bl.a. pa vilken
statistisk metod som anvants, vilken tidsperiod som studerats, vilken geografisk
niva som undersokts samt om undersokningen har avsett naringslivets produktion
eller kostnader. Hultkrantz och Isacsson drar av sin forskningséversikt® slutsatsen
att det forefaller att finnas produktivitetshdjande effekter av infrastrukturinveste-
ringar. Detta dr emellertid inte liktydigt med att effekterna ar tillrackliga for att
motivera kostnaderna for att tillhandahalla infrastrukturen. De flesta studier som
forsokt véaga in kostnaderna tyder saledes inte pa att samhéllet skulle vara under-
forsorjt med infrastruktur. Enligt Hultkrantz och Isacsson visar forskningen ocksa
att tillvéxteffekten av att bygga ut en redan fungerande infrastruktur & mindre &n
effekten av att anldgga ett nytt natverk.

Om man Oversétter dessa forskningsresultat till de aktuella svenska langsikts-
planerna for transportinfrastruktur, kan man dra slutsatsen att ett genomférande av

" En intressant frdga i detta sammanhang ar hur man fran tillvéxtsynpunkt ska se pa sadan
regionforstoring som framst har formen av férortsbildning och i vilken grad den regionforstoring
som hittills skett i Sverige bestar i byte av boendemiljo snarare an sammansmaltning av
arbetsmarknader.

® Se t.ex. Gunnar Isacsson, Lars Hultkrantz: Infrastruktur och tillvaxt — en litteraturéversikt,
Transportekonomi, VTI, Borlange

% Se not 8.
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langsiktsplanerna visserligen kan antas fa en positiv effekt pa tillvaxten i Sverige
— om man bortser fran att medlen kan ha en battre alternativanvandning fran
tillvaxtsynpunkt — men att det inte finns nagot vetenskapligt stod for att investe-
rings- och underhallsnivan skulle vara for liten i férhallande till de tillvaxteffekter
infrastrukturatgarderna kan vantas ge upphov till. | ett planeringsperspektiv har de
refererade forskningsresultaten ocksa den avgdérande svagheten att de inte ger
nagon grund for att precisera vilka infrastrukturatgarder som bor prioriteras fran
tillvaxtsynpunkt.

| detta sammanhang &r det ocksa viktigt att papeka att forskningen inte motsager
att de samhallsekonomiska kalkyler som ska goras i trafikverkens objektsanalyser
— och som allts& bor utgora ett viktigt underlag for langsiktsplanerna — redan
mater atminstone en del av de effekter pa kostnaderna i naringslivet som de nyss
refererade makroanalyserna syftar till att fanga. Detta sker bl.a. genom tids- och
forseningsvarden for godstransporter och tidsvarden for tjansteresor och arbets-
resor. De prognoser 6ver transportefterfragan som ligger till grund for kalkylerna
innehaller vidare framskrivningar av befolkning, sysselsattning och naringsliv
som baseras pa dvergripande tillvaxtscenarier.

Att de traditionella objektanalyserna delvis innefattar dven tillvéaxteffekterna av
infrastrukturinvesteringar, utesluter inte att det kan finnas ytterligare effekter som
inte fangas. Det kan t.ex. gélla de effekter som ges en teoretisk uttolkning i den
s.k. nya ekonomiska geografin och teorierna om kunskapsexternaliteter och
klustereffekter. Den vag som inom forskningen fér narvarande beddms som mest
framkomlig nar det géller att fanga sadana samband for enskilda investeringar
eller investeringspaket &r att uppskatta lokaliseringseffekter med hjélp av till-
ganglighetsmatt. Vi aterkommer i nasta avsnitt till den modellutveckling som
skett pa detta omrade i Sverige och till resultaten av anvandningen av sadana
modeller.

2.4 Nya modeller for att fAnga omlokalisering

Som framgatt ovan talar det mesta for att en betydande del av tillvéaxteffekterna av
infrastrukturatgéarder normalt fangas av de samhallsekonomiska kalkylerna. Nar
det galler investeringar kan dessa effekter ocksa uppskattas med den nationella
efterfragemodell for persontransporter — Sampers — som trafikverken, VINNOVA
och SIKA utvecklat. Darutéver finns nu ocksa en ny modell — Samlok — med vars
hjalp ny infrastrukturs effekter pa lokalisering av boende och sysselsattning kan
uppskattas. Dessa lokaliseringseffekter kan medfdra att ny infrastruktur blir mer
samhallsekonomiskt I6nsam genom att ytterligare resande tillkommer eller att den
blir mindre I6nsam genom att boende och arbetsplatser omlokaliseras till andra
omraden. Dessa effekter ingar inte i dagens standardmodell for
samhallsekonomiska kalkyler.

Ké&rnan i Samlok &r en modell som beskriver lokaliseringens kanslighet for
forandringar i tillganglighet. Samlok har skattats med de tillganglighetsmatt i
form av generaliserade reskostnader som hamtas fran Sampers. Dessa reskost-
nader har beraknats for alla resvagar och alla fardmedel. Pa det viset kan man
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berdkna en genomsnittlig tillganglighet fran en kommun till alla arbetsplatser i
kommunen och omkringliggande kommuner.

Den senaste versionen av Samlok ar skattad for tillganglighetsmatt, befolknings-
och sysselsattningsdata fran 1985 resp. 1999/2000. Berakningen av omlokali-
sering sker i tre steg. Forst berdknas vilka effekter tillganglighetsforbattringar
genom infrastrukturatgarder far pa lokalisering av boende och sysselsattning.
Dérefter berdknas varje kommuns andel av den totala befolkningen och sysselsétt-
ningen enligt det nya lokaliseringsmonstret. Till sist berdknas omlokaliseringen
baserad pa dessa andelar.

Det &r viktigt att komma ihag att de simulerade omlokaliseringseffekterna ar
potentiella effekter. Det finns flera skél till att de verkliga lokaliseringseffekterna
kan bli bade storre och mindre. Ett forsta grundlaggande skal &r det kan finnas
manga olika hinder for att en lokalisering ska kunna komma till stand som inte har
med tillgangligheten att gora. Ett andra skal ar att om andra kommuners attrak-
tivitet 6kar samtidigt, sa ar det inte sékert att lokaliseringen hamnar i den
studerade kommunen. Ett tredje skal &r att de skattade sambanden &r genomsnitt
for hela landet och dessutom skattade for en viss tidsperiod. I verkligheten &r inte
lokaliseringens elasticitet homogen mellan olika kommuner och mellan olika
tidsperioder.

Eftersom det inte finns nagot annat konsekvent sétt att ta hansyn till lokaliserings-
effekter an modellberékningar, sa framstar inte dessa invandningar som skal nog
for att avsta ifran att anvanda verktyget. Daremot kan det finnas anledning att
jamfora resultaten fran flera olika modeller.

Det finns idag tva modeller for berdkningar av regionala utvecklingseffekter i
Sverige — Samlok och RUT. Samlok och RUT ar jamférbara pa en punkt. Bada
modellerna uppskattar sysselsattningens kéanslighet med avseende pa forbattrad
tillganglighet. Samlok skattningen &r 0,07 och RUT-skattningen 0,6. Det innebar
att RUT-skattningen ger mer an 8 ganger storre utslag i form av sysselsattnings-
okningar av tillganglighetsforbattringar an vad Samlok-skattningen ger. SIKA:s
beddmning &r att Samlok-modellen ger en mer tillforlitlig skattning av syssel-
sattningens tillganglighetselasticitet da den avbildar en simultan bestamning av
lokaliseringen av boende och sysselsattning. Det bor dock betonas att skattning-
arna utgor de forsta som gjorts for vardera ansatsen och att de gjorts for tva olika
tidpunkter. Det innebar att fornyade skattningar med data fran senare tidpunkter
kan tdnkas ge andra resultat.

Tva ytterligare modeller &r under utveckling och dessa kommer snart att kunna
anvandas for att jamfora resultaten fran Samlok och RUT. Det ar dels en modell
som utvecklas vid Hogskolan i Jonképing™, dels en modell som utvecklas vid
VTI/Hégskolan i Falun/Borlange®. En forsta jamforelse har redan skett mellan
Samlok-modellen och tva varianter av Jonkdpingsmodellen i en studie for

1% Andersson, Johansson och Klaesson, 2003, Transportsystem och ekonomisk miljd, stencil,
Jonkoping International Business School.
11 |sacsson, 2003, Infrastrukturens betydelse for arbetsmarknadens funktionssatt, stencil, VTI
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Vagverket.? Enligt denna studie ger modellerna resultat i samma storleksordning
I form av extra arbetstillfallen som f6ljd av ett visst studerat investeringspaket och
framskrivningen av arbetstillfallen ar ocksa likartad for de berérda kommunerna.

Nér det galler resultaten av Samlok-berékningarna kan allméant ségas att lokali-
seringseffekterna tenderar att delvis upphéva varandra nar det géller stora paket
med manga investeringar. Effekternas storleksordning &r ocksa i allmanhet liten
och beddms ytterst séllan kunna ha en betydande effekt for projektens samhélls-
ekonomiska I6nsamhet. Det kan ocksa vara intressant att belysa enstaka investe-
ringars effekter, vilka ibland blir mera betydande. Det &r dock viktigt att framhalla
att dessa berakningar inte tar hansyn till att enskilda investeringar kommer att
”verka” i en miljo med flera konkurrerande investeringar i andra delar av landet.

Det bor ocksa betonas att lokaliseringsmodellerna fortfarande ar under utveckling
och att resultaten dven av denna anledning bor tolkas med forsiktighet. SIKA:s
vetenskapliga rad har gjort bedémningen att modellerna fortfarande ar omogna
och att resultaten bor tolkas med forsiktighet. Vetenskapliga radets rekommenda-
tion &r vidare att resultaten inte ska anvandas i samhéllsekonomiska kalkyler och
for ndrvarande inte heller for att i planeringsunderlagen prioritera mellan olika
projekt.”

2.5 SIKA tidigare arbete inom omradet

Den Samlok-modell som beskrivits ovan bérjade utvecklas pa initiativ av SIKA
som ett led i ett fortlopande arbete att dels 6ka forstaelsen for sambandet mellan
transportinfrastruktur, regional utveckling och tillvéaxt, dels utveckla metoderna
for att beskriva och analysera dessa samband. De forsta resultaten fran Samlok-
modellen redovisades saledes i den avrapportering av regeringsuppdraget om
sambandet mellan regional utveckling och transportsystemet som SIKA redo-
visade i februari 2001." Utover att belysa effekterna av olika inriktningar av
infrastrukturutvecklingen pa lokalisering av boende och sysselsattning, agnade vi i
denna avrapportering sarskild uppméarksamhet at betydelsen av och forutsatt-
ningarna for regionforstoring. Vi redovisade dven nagra fallstudier for att belysa
hur storre infrastrukturprojekt paverkar resandeutveckling och tillganglighet.
Resultaten av detta arbete kan sammanfattas enligt foljande:

e Den nuvarande ekonomiska utvecklingen ger starka drivkrafter for en fortsatt
regionforstoring. Sverige ar for nérvarande inne i en snabb omvandlingsfas
fran industrisamhalle till ett informations- och kunskapssamhalle. Detta staller
okade krav pa en flexibel och vl fungerande arbetsmarknad dar arbetskraft
kan overforas fran naringsgrenar pa tillbakagang till mer expansiva sektorer.
Detta talar for en fortsatt regionforstoring.

e Okade hushallsinkomster mojliggér resor pa langre avstand mellan bostad och
arbete. En fortsatt 6kad privatbilism kommer i detta sammanhang att spela en

12 Anderstig och Johansson: Transportinfrastruktur och ekonomisk miljo — Jamférelse mellan
SAMLOK och tva JIBS-modeller, September 2003.

13 Minnesanteckningar (2003-11-11) fran vetenskapliga radets méte 2003-10-24.
 Infrastruktur och regional utveckling, SIKA Rapport 2001:3
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storre roll &n vaginvesteringar. Bland annat kommer antalet bilar att fortsatta
oka i takt med att skillnader i tillgang till bil mellan kvinnor och man minskar,
andelen hogutbildade 6kar etc. Dessa faktorer underlattar en fortsatt region-
forstoring. Vi kan ocksa se att en utbyggd regional tagtrafik, som mojliggor
effektiv arbetspendling, i sig kan bidra till fortsatt regionforstoring. Effekterna
ar dock begransade till de strak tagtrafiken betjanar och har sallan ensamma
sadan betydelse att regioner vaxer samman.

e Atgarder i transportsystemet som leder till forbattrade pendlingsforutsit-
ningar innebar saledes inte med automatik en snabb regionforstoring. Aven
faktorer som t.ex. naringslivsstruktur, traditioner och arbetsldshetsnivaer
paverkar manniskors och foretags beteenden pa kort och medellang sikt nar
det gdller att valja arbeten och lokalisera arbetsplatser. Vi vet inte heller om
forlangda resor till arbetet &r ett mer kostnadseffektivt eller i Gvrigt
gynnsammare satt att framja individens valfard an andra atgarder, t.ex. inom
arbetsmarknads- eller utbildningspolitiken.

| rapporten fran 2001 identifierades ocksa, delvis med utgangspunkt i de namnda
fallstudierna, olika kriterier som bor vara uppfyllda for att atgarder i transport-
systemet ska kunna vantas fa mer markbara effekter i form av regionférstoring.

SIKA har ocksa i manga andra sammanhang behandlat fragan om infrastruktur,
regional utveckling och tillvaxt.

Ett exempel dr analyserna av det inriktningsalternativ — regional utveckling — som
togs fram av lanen i den senaste inriktningsplaneringen och som redovisades i den
Strategiska analysen 1999." | alternativet regional utveckling prioriterades
atgarder som enligt regionens egna bedomningar skulle framja tillvéxt och regio-
nal utveckling. Det regionala utvecklingsalternativet skiljde sig fran 6vriga
inriktningar bl.a. genom att det lade en storre tonvikt pa investeringar — sarskilt
vaginvesteringar — och mindre pa drift- och underhallsinsatser. Aven trafiksaker-
hets- och miljoatgarder var relativt sett mer nedprioriterade i det regionala utveck-
lingsalternativet. Foljaktligen uppvisade det regionala utvecklingsalternativet
nagot storre effekter i form av 6kad tillganglighet an évriga alternativ och mindre
effekter pa trafiksakerhet och milj6. Skillnaden mot det s.k. samhallsekonomiska
inriktningsalternativet var dock ganska liten.

Hosten 2002 utgav SIKA inom den s.k. ASEK-6versynen en ny rekommendation
for hur regionala utvecklingseffekter bor hanteras i samhéallsekonomiska bedém-
ningar och i samhallsekonomiska kalkyler.*® Oversynen genomférdes i samverkan
med bl.a. trafikverken.

Nagra utgangspunkter i ASEK-rapporten var foljande:

e Ny infrastruktur kan ha betydande effekter pa regional utveckling och tillvaxt.

1> Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av infrastruktur-
planeringen for perioden 2002-2011. SAMPLAN 1999:2.

18 Kapitel 12 i ASEK-rapporten Oversyn av samhéllsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet. SIKA Rapport 2002:4.
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e Stora delar av de regionala utvecklingseffekterna kan dock fangas av
kalkylerna genom att ny infrastruktur antas generera nya arbetsresor vilka gor
att nyttan av ny infrastruktur blir storre an den skulle bli om resor enbart
omfordelades.

e Utdver de nygenererade resorna leder forbattrad tillganglighet ocksa till att
boende och sysselsattning omlokaliseras. Dessa effekter fangas inte av
nuvarande kalkylmetodik.

Mot denna bakgrund formulerade SIKA féljande rekommendationer:

1. Undvik tillagg i kalkylerna

2. Fortsatt forsoken att kvantifiera exempelvis nygenererade persontransporter,
t.ex. pendling

3. Berdkna omlokaliseringseffekter

Den forsta rekommendationen formulerades mot bakgrund av att det forekommit
olika tillagg till kalkyler som inte utformas likformigt och som inte heller god-
kénts i trafikverkens och SIKA:s process for utveckling av samhéllsekonomisk
kalkylering.

Den andra rekommendationen innebdr att redovisa vilket ytterligare resande som
genereras till foljd av ny eller forbattrad trafikering. Tanken &r att de effekter som
ligger inbakade i resultaten fran den nationella efterfragemodellen ska sarredo-
visas. Har bor ocksa tillaggas att denna rekommendation egentligen inte avser
enbart helt nygenererade transporter utan dven sadana transporter som uppkom-
mer som en foljd av byte av transporternas malpunkter, t.ex. byte av arbetsplats,
som normalt & den dominerande féljden av ny eller forbattrad infrastruktur.

Den tredje rekommendationen bygger pa att den ansats som tillampas i den
officiella metodiken 2002 innebdr att alla effekter berdknas for den lokalisering av
boende och sysselsattning som beraknats galla i prognosaret. Om en infrastruktur-
forbattring som analyseras &r stor sa kan man dock bedéma att den paverkar dven
lokalisering av arbetsplatser och boende. Genom att tillampa Samlok-modellen
kan en prognos berdknas for hur lokaliseringen av boende och sysselsattning
paverkas av forbattrad tillganglighet. Med den reviderade lokaliseringsberak-
ningen kan sedan en ny prognos berdknas for laget med den nya lokaliseringen.

| ASEK-rapporten konstaterade SIKA ocksa att for atgarder dar de regionaleko-
nomiska effekterna kan antas vara patagliga bor en beskrivning av forvantade
sadana effekter inga som en del i den samhallsekonomiska bedémningen dven om
den inte bor ges formen av ett tillagg i kalkylen. Oavsett om beskrivningen &r
kvalitativ eller kvantitativ foreslogs att nedanstaende punkter skulle anvandas som
en checklista vid en sadan beskrivning:

e Vilka &r de mekanismer genom vilka den forbéattrade infrastrukturen vantas
leda till 6kad ekonomisk aktivitet?

o Vilka konkreta effekter vantas pa ekonomisk aktivitet till f6ljd av investe-
ringen?

e Vilken andel av den 6kning som véntas kan antas vara i form av sysselsattning
som Overflyttats fran andra orter?

SIKA Rapport 2004:1
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e Vilka negativa effekter kan vantas till f6ljd av 6kad konkurrens utifran?

2.6 Atgardsplanernas effekter &r svarbedémda

Tillvaxt, regional utveckling och regionforstoring anges vara viktiga utgangs-
punkter i saval Banverkets, Vagverkets som lanens atgardsplaner. Det ar dock i
allménhet svart att avgora exakt hur dessa aspekter har vagts in i planerna. | den
samlade beskrivningen av planernas effekter behandlas dessa fragor i ganska
overgripande och allméanna ordalag och man hénvisar bl.a. till de bedémningar
som redovisas i de olika lansplanerna.'” Samtidigt har Riksrevisionen i en nyligen
publicerad granskning konstaterat att lanens effektbedomningar av delmalet
positiv regional utveckling ar otydliga och att manga lan snarare har haft ett
regionalekonomiskt perspektiv pé planeringen 4n ett samhallsekonomiskt.*®
Framforallt VVagverket och i viss man Banverket har dock redovisat de tillgang-
lighetsforbattringar i form av bl.a. minskad restid som ett genomférande av
planerna beraknas leda till.

Att atgardsplanernas samlade effekter pa tillvaxt, regional utveckling och
regionforstoring inte kan redovisas tydligare &r inget anmarkningsvart. Vi har
tidigare pekat pa svarigheterna att knyta sadana effekter till enskilda infrastruk-
turatgarder. Eftersom bedémningarna av tillvaxt- och regionforstoringseffekterna
av enskilda atgarder oftast ar av kvalitativ art — i det fall sddana bedomningar éver
huvud taget forekommer — blir det ocksa svart att askadliggora effekterna pa ett
sammanfattande satt. Denna svarighet visar samtidigt pa betydelsen av att
utveckla berdkningsmetoder och modeller som ger en gemensam mattstock for
redovisning av effekter och jamforelse av atgérder.

Med hansyn till den stora betydelse som tillvaxt- och regionforstoringseffekter
tillmats av planeringsmyndigheterna kunde man daremot ha forvantat sig att
effekterna av enskilda atgarder analyserats med storre djup, t.ex. enligt ASEK:s
rekommenderade checklista. Nagra sadana exempel ar dock svara att aterfinna.
Den allmanna retorik som nu férekommer i rikt matt om saval planernas som
enskilda atgarders tillvaxteffekter saknar oftast all empirisk underbyggnad och
framstar darfor inte som sarskilt trovardig.

Enligt SIKA:s uppfattning finns det darfor i de nuvarande atgardsplanerna ingen
battre vardematare pa olika atgarders langsiktiga tillvéaxteffekter an atgardernas
bedémda samhallsekonomiska lIonsamhet. Vi har i vart fall inte sett nagot under-
lag som kan bedomas spegla dessa effekter pa ett battre satt. Om malet enbart ar
att maximera en uthallig tillvaxt nationellt och inom varje region blir darmed
slutsatsen enkel: Prioritera atgarderna efter fallande nettonuvérdeskvot inom
respektive ram. Enligt SIKA:s bedémning skulle detta leda till att atgardsplanerna
skulle fa en delvis annan sammansattning an de har nu. Att prioritera enbart efter
nettonuvardeskvot ar emellertid ingen handlingsrekommendation fran SIKA:s
sida, eftersom vi anser att det ar rimligt att ett slutligt stallningstagande aven

7 Gemensam effektbeddmning av infrastrukturplaner — Effekter av nationella
transportinfrastrukturplaner samt lansplaner for regional transportinfrastruktur 2004-2015,
Banverket och VVagverket 2003-08-18.

18| ansplanerna for regional infrastruktur — vad har styrt prioriteringarna?, RIR 2004:1.
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inbegriper de férdelningspolitiska och andra politiska hdnsyn som planerings-
myndigheterna och regeringen finner vara relevanta.

Att nettonuvéardeskvoten verkar vara det bésta tillgangliga mattet pa infrastruktur-
atgardernas tillvaxteffekter, betyder inte att det ar ett perfekt matt. UtGver de
allménna osakerheter som &r forknippade med jamforelsematt av detta slag, kan
det ocksa finnas en systematisk missvisning med avseende just pa tillvaxteffekter
i olika regioner. SIKA:s beddmning dr t.ex. att vardet av forbattringar av fram-
komligheten i storstader underskattas eftersom det inte finns nagon sarskild
vardering av trangsel och forseningstid. Befolkningens sammanséattning och
naringsstrukturen skiljer sig ocksa at mellan olika regioner. Detta kan innebéra att
betalningsviljan for infrastrukturatgarder ar genomsnittligt hogre i storstads-
regioner an i 6vriga landet. Sddana skillnader slar dock inte igenom i de
samhallsekonomiska kalkylerna eftersom dessa utnyttjar genomsnittsvérden for
landet. A andra sidan ligger trafikens samhéllsekonomiska marginalkostnader
avsevart over trafikavgifterna i storre tatorter, vilket leder till att efterfragan pa
trafik Overskattas i kalkyler som inte tar hénsyn till detta.

SIKA Rapport 2004:1
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3 Investeringarnas effekter pa pendlingen

3.1 Regionfdrstoring och pendling

Regionforstoring ar som tidigare beskrivits ett begrepp som ofta anvands i
samband med att infrastrukturinvesteringars tillvaxteffekter diskuteras. Med
regionforstoring menas i forsta hand att allt stérre omraden knyts samman till
sammanhangande arbetsmarknadsregioner. En sadan regionforstoring sker
fortlépande och utvecklingen under de senaste decennierna har inneburit att
manga av landets lokala arbetsmarknadsregioner har blivit storre. Det totala
antalet arbetsmarknadsregioner har darigenom ocksa minskat.

Det har gjorts studier som pekar mot att stora arbetsmarknadsregioner, med hdg
specialisering inom naringslivet, har battre tillvaxtmojligheter an sma. Region-
forstoring skulle darmed kunna leda till 6kad tillvaxt. Det havdas ofta att region-
forstoringen, och darmed aven tillvéaxten, skulle kunna paskyndas genom investe-
ringar i forbattrad infrastruktur som medfor 6kad tillganglighet och bidrar till att
arbetspendling pa langa avstand underlattas. En forutsattning for att infrastruk-
turforbattringar ska leda till regionforstoring ar dock att tillgangligheten forbattras
pa ett sadant satt att manniskor valjer att forandra sitt beteende och da framst med
avseende pa valet av bostadsort och arbetsplats.

Eftersom regionfdrstoringseffekter anvands som ett viktigt argument for priori-
teringar av infrastrukturprojekt sa ar det viktigt att ha en uppfattning om hur stora
regionforstoringseffekterna ar och hur vl de fangas upp i den samhéllsekono-
miska kalkyl som normalt ligger till grund for prioriteringen. Det finns ocksa
starka skal att belysa alla effekter av regionforstoring, utéver en eventuell till-
véxteffekt. Som tidigare berorts bor dven effekter pa miljon eller trafiksakerheten
av ett dkat transportarbete belysas samt de sociala konsekvenserna av att allt fler
far langre arbetsresor.

For att belysa infrastrukturatgardernas effekter pa arbetspendlingen mellan
kommuner — och darmed pa regionforstoring i den betydelse som ligger nara
tankarna bakom de lokala arbetsmarknadsregionerna — har vi narmare studerat tva
stora investeringar som ingar i atgardsplanerna for perioden 2004-2015. Investe-
ringarna ar Botniabanan i Vasternorrlands och Vésterbottens l&n samt vagutbygg-
naden mellan Uppsala och Mehedeby i Uppsala lan.

3.2 Analys av forandrad arbetspendling
Forandringar av arbetspendlingen har alltsa analyserats for tva infrastrukturinves-

teringar, en fOr vag och en for jarnvég. Vi har dven studerat hur den forandrade
arbetspendlingen i sin tur paverkar storleken pa de lokala arbetsmarknader dar
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kommunerna som berors av investeringen ingar. Ur ett regionforstorings-
perspektiv kunde det &ven ha varit intressant att studera tjansteresor eller
studenters resor till universitet men av tidsskél har vi avgransat studien till att
enbart gélla arbetsresor.

Ett investeringsobjekt fran VVagverkets forslag till nationell vaghallningsplan
(NPVS) och ett jarnvagsobjekt fran Banverkets forslag till nationell banhallnings-
plan (Framtidsplanen) har valts ut. Det &r dels utbyggnaden av E4 till motorvég
mellan Uppsala och Mehedeby och dels utbyggnad av Botniabanan mellan
Kramfors (Nyland) och Umed. Dessa objekt har valts for att de enligt planerna
forvantas resultera i stora restidsvinster for resendrerna, samt att de paverkar
relativt stora orter pd ett avstand dar arbetspendling ar mojlig. Ytterligare ett
urvalskriterium har varit att investeringarna ska vara fullféljda inom planerings-
perioden. Aven tillgdngen till teknisk information om projekten i modellsystemet
har till viss del styrt valet.

Végverket och Banverket har levererat underlag fér analyserna i form av trafiknat
och trafikering for tva scenarier: Ett sa kallat jamforelsealternativ (JA), som
innehaller infrastrukturinvesteringar genomférda vid planens borjan 2004, och ett
sa kallat utredningsalternativ (UA), dér aven de infrastrukturinvesteringar ingar
som planeras vara genomforda vid planens slut 2015. Férutom investeringarna ar
allt annat lika i de bada scenarierna. Det ekonomiska scenariot baseras pa den
senaste Langtidsutredningen och avser 2010.

Analyserna bygger pa att samtliga objekt i planerna har genomforts i utrednings-
alternativet och jamfarelsen mellan JA och UA omfattar saledes effekter fran
samtliga objekt som ingar i de nationella vag- och jarnvagsplanerna. Aven effek-
terna av storre projekt i planerna for regional infrastruktur ingar. Vi bedémer dock
att de objekt vi har valt ut ar sa dominerande i respektive omrade att effekterna
bor vara klart urskiljbara.

For berakningarna har persontransportmodellen Sampers'® anvants. En kort
beskrivning av modellen I&mnas i bilaga 1. Modellen beraknar hur arbets-
pendlingen forandras givet att de forvérvsarbetande bor kvar dér de bodde fore
investeringen och att arbetsplatsutbudet ser ut som i utgangslaget. I modellen
forandras saledes inte bostadsorten eller arbetsplatsutbudet till foljd av investe-
ringen, vilket dock naturligtvis &r ndgot som kan ske i verkligheten. Effekterna av
sadana forandringar aterkommer vi till i avsnitt 4.

For varje objekt har vi valt ut en kommun som vi studerat lite ndrmare. | fallet
Botniabanan valdes Ornskéldsvik och i fallet Uppsala - Mehedeby valdes Tierp.
Dessa kommuner har valts ut for att vi bedomt att de bor paverkas patagligt av de
analyserade investeringsobjekten.

Vi har i detta sammanhang inte analyserat hur férandrad arbetspendling eller
eventuella regionforstoringseffekter i sin tur paverkar tillvaxten i regionen eller i
landet som helhet och vi har inte heller gjort nagra analyser av vilka for- och
nackdelar en forandrad arbetspendling medfor i dvrigt. De eventuella

19 Utvecklad av Transek AB pd uppdrag av trafikverken, VINNOVA och SIKA
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omlokaliseringseffekter av boende och sysselsatta som investeringarna skulle
kunna medfora fangas inte i Sampers. Sadana effekter har beréknats i modellen
Samlok. Resultaten fran dessa modellberakningar beskrivs i avsnitt 4.

3.3 Botniabanan

Botniabanan utgors av en helt ny enkelsparig jarnvag mellan Nyland i Kramfors
kommun och Umea. Jarnvagen mojliggor kraftigt minskade restider for arbets-
pendling med kollektivtrafik mellan de orter den férbinder. Mellan vissa orter blir
restiden med tag kortare &n restiden med bil.

| Banverkets Framtidsplan® stér féljande att lasa om projektet Botniabanan:

”Investeringarna i trafiksystemet i sédra Norrland domineras av Botniabanan och
Adalsbanans upprustning inklusive nya resecentrum i Ornskéldsvik, Husum,
Hornefors, Nordmaling, Umed, Harndsand och Kramfors. Botniabanan och den
upprustade Adalsbanan gér att ny persontrafik med avgang varje timme kan
etableras mellan Sundsvall och Umea. Restidsvinsten fran Umea till Stockholm
blir cirka 2 timmar och dessutom behéver resendrerna inte langre byta mellan buss
och tag i Sundsvall. For resendrer mellan Ornskéldsvik och Umed minskar
restiden fran cirka 1 timme och 30 minuter till 40 min. Resenérer fran Kramfors
kommer att kunna né béde Ornskoldsvik och Harndsand pa cirka 30 minuter och
resenarer fran Sollefted som idag har cirka 1 timme och 30 minuters restid till
Ornskoldsvik kan fa halverad restid. Ytterligare en effekt av Botniabanan ar att
restiden kan minska kraftigt mellan Ostersund och Umed via Sollefted. Resandet
langs strackan Sundsvall — Umeda bedoms i Framtidsplanen uppga till mellan 1,3
och 1,6 miljoner resor per ar.”

Enligt Sampers gors, i ett snitt strax norr om Ornskéldsvik, drygt 1,3 miljoner
resor per ar med tag i utredningsalternativet da Botniabanan ar fardigstalld. Endast
ca sju procent av dessa, eller knappt hundratusen resor, &r arbetsresor.

Pendlingsmonster i utgangslaget

Enligt Sampers bestar arbetsresorna i utgangslaget (JA) till storsta delen av
inomkommunala resor i de kommuner som berdrs mest av Botniabanan (se figur
3.1). Endast i Timra och Véannas bestar en stor del av arbetsresorna av utpendling,
vilket forklaras av narheten till de stora arbetsmarknaderna i Sundsvall respektive
Umed. Det pendlingsmonster som Sampers beskriver for 2010 har bedémts som
rimligt efter avstamning mot statistik fran Statistiska Centralbyran for kommun-
pendlingen 2001.

| de fortsatta analyserna ar det framst utpendlingen fran kommunerna som vi
studerar. De inomkommunala arbetsresorna &r mindre intressanta om man ser pa
regionforstoring som sammankoppling av kommuner till gemensamma arbets-
marknader. Det innebdr inte att det inte finns en betydande arbetspendling mellan

20 Banverket, Forslag till Framtidsplan for jarnvagen 20042015, effektbeskrivning av foreslagna
atgarder
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orter inom kommunerna. Dessa resor paverkas ocksa av att Botniabanan byggs,
t.ex. paverkas arbetsresandet mellan Hornefors och Umea vasentligt.

De kommuner som ingar i analysen av Botniabanan ar Sundsvall, Timra,
Sollefted, Harndsand, Kramfors, Ornskdéldsvik, Nordmaling, Bjurholm, Ume3,
Véannas, Vindeln, Skelleftea och Robertsfors.
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Figur 3.1. Pendlingsmdnster JA 2010, férvarvsarbetande nattbefolkning per
kommun.

Forandrat resande som f6ljd av planernas genomférande

| stort sett alla arbetsresor mellan de kommuner déar Botniabanan ska byggas gors
med bil i jamforelsealternativet. | utredningsalternativet, med Botniabanan byggd,
har den totala arbetspendlingen 6kat och i stort sett hela 6kningen bestar av
tagresor. | de kommuner som inte direkt berérs av Botniabanan ar 6kningen dock
bara nagon enstaka procent.

For Ornskoldsvik, Nordmaling, Umeé och Kramfors, de kommuner dar Botnia-
banan har stationer, &r 6kningen naturligen storre, men inte heller har ror det sig
om stora okningar. Storst ar 6kningen i Ornskéldsvik (21 procent) och darefter i
Nordmaling (8 procent). Okningen frdn Nordmaling &r sannolikt underskattad
eftersom kommunen ar felaktigt ansluten till jarnvagen i modellen.

Enligt modellen 6kar arbetsresorna som mest fran Ornskéldsvik med 21 procent,
vilket motsvarar 138 resor per dag, da Botniabanan &r i drift. Det kan jamforas
med att det totala antalet arbetsresor med start i Ornskéldsvik uppgar till drygt
17 000 resor per dag i jamforelsealternativet. Utpendlingens andel av det totala
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arbetsresandet forandras med andra ord inte sa mycket. | snitt 6kar det fran 8,2
procent till 8,4 procent for de kommuner vi har studerat.

Tabell 3.1 Antal sysselsatta och arbetsresor 2010 utan (JA) och med (UA)
atgardsplanerna

Antal Antal arbetsresor till Forandring fran Okad
Kommun sysselsatta annan kommun JA till UA utpendling
Resor/
JA UA Antal Procent  sysselsatt
Sundsvall 42 813 2942 2980 38 1% 0 %
Timra 8 348 3882 3898 16 0% 0%
Solleftea 9618 542 559 17 3% 0%
Harndsand 11 750 1481 1544 63 4% 1%
Kramfors 9446 1260 1320 60 5% 1%
Ornskoldsvik 25 092 663 801 138 21% 1%
Nordmaling 3163 729 786 57 8 % 2%
Bjurholm 1086 227 223 -4 2% 0%
Umed 46 196 1330 1435 105 8 % 0%
Vannas 3830 1422 1395 -27 2% -1%
Vindeln 2 565 422 415 -7 2% 0%
Skellefted 31762 681 686 5 1% 0%
Robertsfors 3022 629 638 9 1% 0%

Det inomkommunala resandet fortsatter att vara dominerande. Antalet arbetsresor
ut ur kommunen per forvérvsarbetande dkar som mest med 2 procent i Nord-
maling och i 6vriga kommuner med 1 procent eller mindre. Grénserna for de
lokala arbetsmarknaderna, enligt Statistiska Centralbyrans definition, &r oférand-
rade mellan jamforelsealternativet och utredningsalternativet.
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Figur 3.2. Utpendling, totalt antal arbetsresor till annan kommun utan (JA) och med
(UA) atgardsplanerna.
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Som tidigare har namnts bestar nastan hela 6kningen av den mellankommunala
arbetspendlingen av tagresor och det &r naturligt att tagresandet &r det som okar
mest nar en sa stor jarnvagsinvestering som Botniabanan genomfors, dven nar
analysen omfattar samtidiga forbattringar i vagnatet som ocksa paverkar resandet.

Det bor dock namnas att det 6kade tagresandet i verkligheten sannolikt skulle
motsvaras av en storre minskning av bilresorna &n vad modellen visar.
Overflyttning mellan fardmedel underskattas sannolikt i modellen samtidigt som
byten av destination sannolikt dverskattas. Sammanfattningsvis innebér detta att
de relativt sma 6kningar som modellen ger av arbetspendlingen mellan kommuner
anda kan vara éverskattningar.

m (A
Arbetsresor per dag fran Ornskdldsvik till Svriga komuner

fére (JA) och efter (UA) Botniabanan
—Vindeln-

Total 6kning: ca 140 resor/dag varav 110 med tag

o0

275

Vannas
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Ornskaldsvik Norcdmaling
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Figur 3.3. Dagliga arbetsresor fran Ornskoldsvik till vriga kommuner i Botnia-
banans/Adalsbanans naromrade fore och efter Botniabanans fardigstallande.

Slutsatsen av analysen &r att Botniabanans effekter pa arbetspendlingen mellan
kommunerna ar sma. Det bor samtidigt framhallas att denna slutsats inte sager
nagot om Botniabanans effekter i dvrigt. Med var snéva avgransning till arbets-
resor mellan kommuner ar det endast en mycket liten del av det totala resandet pa
banan som har studerats. Modellresultaten tyder dock klart pa att Botniabanans
effekter i form av regionférstoring kan antas bli helt férsumbara.
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3.4 Motorvagsutbyggnad pa strackan Uppsala —
Mehedeby

| Vagverkets nationella vaghallningsplan® beskrivs végprojektet kortfattat.

"Strackan ar 78 km lang och passeras av mellan 7 000 och 18 000 fordon per
dygn. Befintlig E4 &ar 8-13 meter bred med lag trafiksékerhetsstandard, dalig
framkomlighet och trafiken vallar miljostorningar i tatorterna langs strackan. Nar
utbyggnaden &r klar har vag E4 fatt motorvéagsstandard pa hela strackan
Stockholm — Gavle.”

Aven pa jarnvag sker forbattringar i regionen. Banverket beskriver?? utbyggnaden.

”Pa Ostkustbanan kvarstar efter planperioden endast strackan forbi Gamla
Uppsala for att dubbelsparet mellan Uppsala och Gavle ska bli komplett. Det
mojliggor plats for ny trafik som redan idag efterfragas och att trafiken kan 6ka
kraftigt pa strackan Tierp — Gavle. Vidare tas nya hallplatser i bruk.”

”Antalet tdg mellan Uppsala och Gavle ékar kraftigt genom att bland annat
Upptaget forlangs fran Tierp till Gavle och det planeras for halvtimmestrafik
under hogtrafik. Jamfort med dagens bussar mellan Gévle och Tierp minskar
restiden fran cirka 1 timme och 20 minuter till under 30 min.”

Pendlingsmonster i utgangslaget

De forvarvsarbetande i kommunerna mellan Uppsala och Mehedeby pendlar till
arbeten i andra kommuner i hogre grad an vad som é&r fallet i kommunerna kring
Botniabanan. De kommuner vi har analyserat ar Alvkarleby, Enkoping, Habo,
Heby, Osthammar, Tierp och Uppsala. Alla kommunerna hor enligt Statistiska
Centralbyrans definition till Stockholms lokala arbetsmarknadsregion och den
starka kopplingen till kommunerna i Stockholms lan ar tydlig i modellresultaten,
men redovisas inte explicit i detta dokument.

Forandrat resande som f6ljd av planernas genomfdrande

Till skillnad fran Botniabanan ar det for motorvagsutbyggnaden mellan Uppsala
och Mehedeby inte lika l&tt att hdnfora fordndringarna av resandet mellan jam-
forelsealternativet och utredningsalternativet till just det studerade investerings-
objektet. Forbattrad vagforbindelse med fler korfalt pa E4 mellan Uppsala och
Stockholm ser t.ex. ut att ha stor effekt pa pendlingen fran Uppsala.

2 vvagverket, Nationell plan fér vagtransportsystemet 2004-2015 — NPVS, slutversion 2003-08-04
22 Banverket, Forslag till Framtidsplan for jarnvagen 20042015, effektbeskrivning av foreslagna
atgarder
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Figur 3.4. Pendlingsmoénster JA 2010, foérvarvsarbetande nattbefolkning per
kommun.

Precis som i fallet med Botniabanan okar arbetsresandet fran de studerade kom-
munerna. Okningarna &r dock sma dven hir. Som mest uppgar 6kningen till 6
procent. Det géller Uppsala kommun, vars utpendling dock paverkas av andra
investeringar an den har studerade motorvagsstrackan. I forhallande till det totala
antalet forvérvsarbetande okar antalet arbetsresor ut ur kommunen som mest i
Enkdping. Okningen uppgar hir till 2 procent (sannolikt dock till féljd av andra
investeringar &n motorvagsutbyggnaden). | 6vriga kommuner ligger férandringen
pa 1 procent eller mindre. Granserna for de lokala arbetsmarknaderna ar oférand-
rade mellan JA och UA.

Tabell 3.2. Antal sysselsatta och arbetsresor 2010 med och utan atgardsplanerna-

SIKA

Antal Antal arbetsresor till Forandring fran Okad
Kommun sysselsatta annan kommun JA till UA utpendling
Resor/
JA UA Antal Procent sysselsatt
Alvkarleby 3807 1600 1599 -1 0% 0%
Enkoping 16000 6075 6333 258 4% 2%
Habo 13283 5716 5821 105 2% 1%
Heby 5403 2227 2252 25 1% 0%
Osthammar 9657 1966 2068 102 5% 1%
Tierp 8096 2404 2515 111 5% 1%
Uppsala 80009 14620 15426 806 6% 1%

Tierp ligger precis i motorvégens strackning och far kortare restid bade i riktning
mot Uppsala och i riktning mot Gavle. Arbetsresorna forandras mellan jamforel-
sealternativet och utredningsalternativet. Det sker bade en 6kning av arbets-
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pendlingen ut ur Tierp och en omflyttning av arbetsresornas malpunkter.
Okningen sker framst till orter som far hogre tillginglighet p& grund av den nya
motorvégen. Tillganglighetsforbattringen till Uppsala tatort i kombination med
denna kommuns relativt hoga attraktivitet som malpunkt gor att arbetsresor som
tidigare haft mindre orter som malpunkt ser ut att flyttas om till Uppsala. Det
innebar att mindre orter som Bjorklinge, Skarplinge och Soderfors far minskad
arbetspendling fran Tierp, trots att tillgangligheten forbattras dven till dessa orter.

[
! \ Arbetsresor fran Tierp, resor per dag,
\ fére atgdrdsplanerna (JA) och efter (UA)
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Figur 3.5. Dagliga arbetsresor fran Tierp fore och efter atgardsplanernas
genomfdrande.

Detta resultat kan vara en illustration till att forbattrade pendlingsméjligheter och
regionforstoring inte alltid leder till att den befintliga ortsstrukturen starks.

Var slutsats av modellberdkningarna av pendlingseffekterna av motorvagsutbygg-
naden pa E4 mellan Uppsala och Mehedeby ar att inte ens omfattande infrastruk-
turutbyggnader som berér omlandet kring stora tatorter alltid kan antas leda till en
pataglig regionforstoring. Det betyder ocksa att de effekter pa tillvaxt och regional
utveckling som inte fangas i den traditionella samhallsekonomiska kalkylen,
atminstone for denna vagutbyggnad, kan antas vara mycket begransade.

3.5 Andra faktorers betydelse for pendlingen

For att belysa hur infrastrukturinvesteringar paverkar pendlingsmonstren kan det
aven vara intressant att illustrera vad andra faktorer kan ha for betydelse. Férutom
rena omvarldsfaktorer som t.ex. hushallens inkomstutveckling, arbetsmarknads-
forandringar osv., finns det manga andra faktorer som paverkar transportsystemet
och som kan antas ha stor inverkan pa arbetspendlingen. Som exempel kan
namnas bensinpriset, tillgangen till bil, biljettpriser och inférandet av vagavgifter.
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Bilinnehavet pekades ut som en val sa viktig faktor for tillgangligheten som
infrastrukturinvesteringarna i SIKA:s rapport ”Infrastruktur och regional
utveckling”.?® Vi har darfor dven studerat hur arbetspendlingen péverkas av
tillgangen till bil och jamfort denna paverkan med den inverkan som investe-
ringarna i trafikverkens planer har. Det vi analyserat ar hur arbetspendlingen
paverkas i ett relativt stort omland kring motorvagsutbyggnaden Uppsala-
Mehedeby, bestaende av Gavleborgs lan, Stockholms Ian och storre delen av
Uppsala 1an. Vi har &ven studerat Tierps kommun separat.

Okningen av bilinnehavet i analysen motsvarar den 6kning som tidigare har
prognostiserats for perioden 1997 och 2010. Enligt prognosen skulle bilinnehavet
Oka med i genomsnitt 24 procent for landet som helhet under perioden men
forandringen av bilinnehavet varierar véldigt mycket fran omrade till omrade. For
Tierps kommun &r prognosen att bilinnehavet 6kar i ungefar samma omfattning
som for landet som helhet. For de tre lanen, Géavleborg, Uppsala och Stockholm
Okar bilinnehavet snabbare &n genomsnittligt eller med ca 34 procent i snitt.

150

100

Arbetsresor

50

Infrastruktur Bilinnehav

Figur 3.6. Okning av antalet arbetsresor fran Tierps kommun 2010. Férandring pa
grund av infrastrukturinvesteringar i planerna respektive pa grund av dkat
bilinnehav.

For Tierps kommun medfor infrastrukturinvesteringarna i planerna att arbets-
resorna 6kar med 113 resor fran Tierps kommun. En 6kning av bilinnehavet med
23 procent, motsvarande den i prognosen, medfor att arbetspendlingen 6kar
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Figur 3.7. Okning av antalet arbetsresor fr&n Stockholms, Gavleborgs samt delar
av Uppsala lan 2010 som beror pé infrastrukturinvesteringar respektive okat
bilinnehav.

med 131 resor enligt modellen. Bilinnehavsokningen under en period pa 13 ar har
med andra ord en nagot storre betydelse for pendlingen och en darmed samman-
hangande regionforstoring an infrastrukturinvesteringarna.

Fa kommuner i landet berdrs av nya infrastrukturinvesteringar i sa hog grad som
Tierp. N&r jamforelsen vidgas till att gélla arbetsresor mellan kommunerna i hela
omlandet bestaende av Stockholms lan, Gavleborgs Ian och delar av Uppsala lan
ser ocksa resultatet annorlunda ut.* D4 har, som framgar av figur 3.7, férand-
ringen av bilinnehavet en manga ganger storre paverkan pa arbetspendlingen an
vad investeringarna i planerna har.

Sammanfattningsvis kan vi nog av de redovisade exemplen dra slutsatsen att
forandringar av bilinnehavet i allménhet har en mycket storre betydelse for
arbetspendlingen i en region &n vad enskilda infrastrukturinvesteringar har.
Darmed ligger det ocksa nara till hands att anta att bilinnehavsférandringar och
manga andra faktorer som paverkar transportsystemet kan ha val sa stor betydelse
for tillvéxt, regional utveckling och regionférstoring som enskilda infrastruktur-
investeringar.

24 For Stockholms och Gavleborgs l4an har inomregionala resor sorterats bort.
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4 Atgardsplanernas effekter pa
lokaliseringsmonstret

4.1 Inledning

| kapitel 3 forsokte vi belysa infrastrukturens effekter pa arbetspendlingen med
utgangspunkt i nagra storre investeringsobjekt. Dessa analyser utgick dock fran
forutsattningen att bosattningsmaonstren och utbudet av arbetsplatser inte paverkas
av infrastrukturinvesteringarna och den foréandrade tillganglighet dessa medfor.
Déremot forandras bosattningsmonstret och arbetsplatsutbudet som ett resultat av
de omvarldsforandringar som ingar i prognosen for 2010. Indirekt kan dessa om-
varldsforandringar till betydande del antas inkludera aven effekterna av forbattrad
infrastruktur. Utéver sadana generella forandringar &r emellertid de annorlunda
pendlingsmonster som vi erh6ll i modellanalyserna efter det att infrastruktur-
investeringarna genomforts enbart resultatet av att de forvéarvsarbetande foréandrat
sitt val av arbetsplats nér pendlingsforutsattningarna andras.

I verkligheten kan naturligtvis infrastrukturinvesteringarna &dven ha en direkt
paverkan pa valet av bostadsort och lokaliseringen av olika verksamheter som ger
sysselsattning. Som beskrivits i kapitel 2 ar det for narvarande inte lika latt att
modellera sadana forandringar. De modellverktyg som finns tillgangliga ar fort-
farande under utveckling och modellresultaten ar osékra. For att ge en bild av
atgardsplanernas effekter pa lokaliseringen av boende och arbetstillfallen har
SIKA dock uppdragit at Inregia AB att genomfoéra en berakning av lokaliserings-
effekterna av Banverkets, Vagverkets och lanens atgardsplaner med hjélp av
Sampers- och Samlok-modellerna.?®

Indata for modellkérningarna utgérs, precis som i pendlingsanalyserna, av de
omvardsforutsattningar for ar 2010 som anvants i SIKA:s och trafikverkens
persontransportprognos samt tva olika infrastrukturnét, ett jamforelsealternativ
(JA) och ett utredningsalternativ (UA). Jamforelsealternativet innehaller det vag-
och jarnvagsnat som beraknas vara fardigstallt a&r 2004 medan utredningsalter-
nativet avser vag- och jarnvagsnatet ar 2015 enligt VVagverkets, Banverkets och
lanens atgardsplaner.

% | okaliseringseffekter av Vagverkets och Banverkets tgardsplaner, Christer Anderstig och
Svante Berglund, Inregia AB, december 2003.
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4.2 Tillgangligheten till arbetsplatser 2004 och 2015

Den beréknade skillnaderna mellan olika kommuner nér det géller tillgang-
ligheten®® till arbetsplatser i jamforelsealternativet, dvs. med 2010 &rs
omvarldsforutsattningar och 2004 ars infrastruktur, framgar av figur 4.1.

Tillganglighet till arbetsplatser
tillstandsbild JA

[_Jo-s

[s-20

I 21-e0

B 51-50

I - 100

Figur 4.1. Tillgangligheten till arbetsplatser 2010 med nuvarande (2004 ars)
investeringar (JA). Index Stockholm = 100.

%6 Med tillganglighet menas hér ett matt som vager samman antalet arbetsplatser i varje annan
kommun med en vikt som blir mindre ju hogre reskostnad det &r till kommunen ifraga.

SIKA Rapport 2004:1



43 SIKA

Den hogsta tillgangligheten aterfinns i de tre storstaderna Stockholm, Goéteborg
och Malmé. Vidare finns ett band av kommuner med relativt hog tillganglighet
fran syd- och véstkusten upp emot Malardalen. I Norrland, framst langs kusten,
upptrader kommuner med relativt hog tillganglighet mera punktvis. Storre delen

Relativfordandring (%) av
tillgangen till arbetsplatser

1 [CJo-2

-+

Bl s-e

Bl s-

-

Figur 4.2. Relativ férandring av tillgangligheten till arbetsplatser som féljd av
planerade infrastrukturatgarder under perioden 2004-2015 (UA).
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av Norrland har dock en tillganglighet som &r lagre &n 5 procent av Stockholms
tillganglighet. Detsamma galler véstra Svealand och stora delar av 6stra Gotaland.
Eftersom tillgangligheten styrs av var folk bor och var arbetsplatserna &r
lokaliserade ar det beskrivna monstret helt i linje med vad som kan forvantas.

| figur 4.2 redovisas de forandringar i tillganglighet som berédknas uppkomma
efter det att de nationella transportinfrastrukturplanerna samt lansplanerna for
regional transportinfrastruktur 2004-2015 har genomforts. Det vill saga enligt
utredningsalternativet som beskrivits ovan. For flertalet av landets kommuner
medfor vag- och jarnvagsinvesteringarna inga eller obetydliga forandringar i
tillgangen till arbetsplatser. For ett femtiotal kommuner ar 6kningarna dock storre,
i nagra fall anda uppemot 20 procent. Det samlade resultatet for hela landet ar att
tillgangligheten till arbetsplatser 6kar med ca 3 procent.

De kommuner som enligt beréakningarna far en okad tillganglighet till arbets-
platser ar i allmanhet sédana som berdrs av omfattande planerade investeringar i
vag- och jarnvagsinfrastrukturen. For nagon kommun ar nog resultatet mera en
foljd av brister i indata (t.ex. felkodade investeringsprojekt) an av faktiska férand-
ringar av tillgangligheten. | stora drag bedémer vi dock att resultaten ger en riktig
bild av infrastrukturinvesteringarnas inverkan pa tillgangligheten till arbetsplatser.

| sodra Sverige innebér planerna bl.a. en utdkning av jarnvagskapaciteten och
forbattringar av Europavag 22, vilket yttrar sig i att ett flertal kommuner far en
forhallandevis stor relativ 6kning av tillgangligheten. | omradet soder om Malaren
innebdr planerna framfor allt att jarnvagsforbindelserna forbéattras och stora jarn-
vagsinvesteringar ar ocksa planerade i straket mellan Trollhattan och Géteborg.
Investeringar i saval vag som jarnvég planeras ocksa efter kusten i mellersta
Norrland. Planerna innehaller ocksa vissa vaginvesteringar i delar av Norrlands
inland.

4.3 Omlokalisering av boende och arbetstillfallen

Samlok-modellen utgar ifran att kommuner som far en 6kad tillganglighet till
arbetsplatser och arbetskraft blir mer attraktiva for boende och naringsliv, vilket
pa sikt forvantas ge upphov till lokaliseringseffekter i form av fler boende och
sysselsatta. Lokaliseringseffekterna ar for saval boende som sysselsattning
berdknade med utgangspunkt i att det kravs en anpassningstid pa ca fem ar fran
det att investeringarna ar genomférda. Redovisningen i det foljande kan darmed
ségas spegla ett tankt lage omkring 2020.

Det bor betonas att dessa effekter ar partiella i den meningen att de endast i
begransad utstrackning tar hansyn till att olika tillganglighetsforandringar som
sker pa olika hall i landet samspelar och konkurrerar med varandra. Det betyder
att lokaliseringseffekterna av enskilda infrastrukturinvesteringar och tillganglig-
hetsforbattringar 6verskattas.
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Figur 4.3. Procentuell partiell foréandring av befolkning som féljd av planerade
infrastrukturatgarder under perioden 2004-2015 (UA).

I figur 4.3 redovisas Samlok-modellens berékning av de relativa lokaliserings-
effekterna i form av fler boende pad kommunniva av de tillganglighetsforandringar
som uppnas genom infrastrukturinvesteringarna under perioden 2004-2015.
Effekterna ar i allmanhet sma. Endast fem kommuner — bl.a. nadgra kommuner i
omradet soder om Malaren som vi tidigare konstaterat far kraftiga tillganglighets-
forbattringar — nar en befolkningstillvaxt pa mer an 1 procent som féljd av att
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infrastrukturinvesteringarna gor boende i kommunen mer attraktivt. 1 269
kommuner vaxer befolkningen med 0.3 procent eller mindre.

Lokaliseringseffekter
sysselsattning (%)
[ Jooo-o2a
[ ozs-07a
I o.75- 1.49
B so-zos
— s

Figur 4.4. Procentuell partiell fdréndring av sysselséattning som foljd av planerade
infrastrukturatgarder under perioden 2004-2015 (UA).

I figur 4.4 redovisas motsvarande berékningar for sysselsattningen. Resultatet &r i
detta fall att infrastrukturinvesteringarna medfor att sysselsattningen vaxer med
mer an 1 procent i 17 kommuner. | 229 kommuner stannar
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sysselsattningstillvaxten som foljd av objekt i atgardsplanerna pa 0,3 procent eller
mindre.

De storsta partiella lokaliseringseffekterna beréknas saledes uppsta i Stockholms
lan och i Gvriga lan i Malardalen. Det kan ocksa noteras att den relativa
lokaliseringseffekten for sysselséttning &r mera geografiskt spridd an for
befolkning och boende. | kommuner med Iag tillganglighet till befolkning och
sysselsattning ar emellertid lokaliseringseffekterna i absoluta tal ofta mycket sma.
Ibland ror det sig bara om enstaka personer eller arbetstillfallen, fastan den
relativa effekten framstar som forhallandevis stor.

4.4 Omlokalisering vid given befolkning och
sysselséattning

Samlok-modellen kan som ndmnts endast berékna de befolknings- och syssel-
séttningsokningar som kan antas uppkomma genom enskilda investeringar.
Modellen tar alltsa i sitt grundutférande inte hansyn till att investeringar som
genomfors samtidigt pa andra hall i landet kan forandra den relativa tillganglig-
heten och till och med ge upphov till att befolkningen och sysselsattningen
minskar som foljd av att tillgangligheten forsamrats i forhallande till andra orter.
Nar ett mycket omfattande investeringspaket ska analyseras, sasom de samlade
atgardsplanerna for perioden 2004-2015, &r detta naturligtvis en betydande nack-
del.

Ett satt att illustrera betydelsen av relativa tillganglighetsférandringar som upp-
kommer av stora och geografiskt utspridda investeringspaket, ar att omproportio-
nera modellresultaten sa att de haller sig inom vissa givna restriktioner for den
totala befolknings- och sysselsattningsutvecklingen i landet. Konkret astadkoms
detta genom att de nya kommunbefolkningar respektive arbetsplatser som erhalls
genom Samlok-berakningarna skalas ner sa att deras relativa andelar &r oforand-
rade i forhallande till de ursprungliga resultaten samtidigt som de moter de givna
restriktionerna. Inom ramen for detta projekt har vi gjort en sadan omrakning
baserad pa antagandet att den totala befolknings- och sysselsattningsokningen
haller sig inom de ramar som anges i trafikverkens och SIKA:s persontransport-
prognos for &r 2010.%’

I det foljande redovisas med den ovan angivna restriktionen utvecklingen av
boende och sysselsatta for ett urval av kommuner dar modellen har gett séarskilt
stora 6kningar eller minskningar. En fullstandig redovisning fér samtliga kom-
muner redovisas i bilaga 2.

De kommuner som, enligt modellen och inom den givna totalramen for befolk-
ningsokning, far de absolut sett stérsta 6kningstalen som ett resultat av de plane-
rade vag- och jarnvagsinvesteringarna fram till ar 2015, framgar av figur 4.5.
Liksom i tidigare redovisningar utkristalliserar sig nagra kommuner i Séder-

2 Dvs. en 6kning av den totala befolkningen med 2 procent och den totala sysselsattningen med 7
procent under perioden 1997-2010.

SIKA Rapport 2004:1



48

manland — Katrineholm, Gnesta och Flen. S gott som samtliga berérda
kommuner ligger i eller i nérheten av Stockholmsregionen.

Katrineholm ] 582

Gnesta | 546

Flen 11492

Upplands-Bro

Upplands-Véasby | 285

Alkarleby |

Jarfalla

Salem

Vallentuna ] 211

Strangnas 177

Figur 4.5. Férandring av antal boende i de tio kommuner som far storst
befolkningsdkning som foljd av planerade infrastrukturatgéarder under perioden
2004-2015 (UA).

Om man i stéllet skulle redovisa kommunerna efter relativ befolkningsokning ar
det i stort sett samma kommuner som faller ut &ven om rangordningen mellan
kommunerna blir en annan. De enda nya kommuner som da tar sig in pa tio-i-topp
ar Surahammar och Vingaker, vilket sker pa bekostnad av Strangnas och Jarfalla.

De kommuner som far storst befolkningsminskning i absoluta tal framgar av figur
4.6. Det handlar i samtliga fall om kommuner som &r befolkningsmaéssigt stora
och de tre storstadsregionerna toppar listan. Att de absoluta forandringstalen blir
stOrre i stora kommuner &r naturligtvis inget ovantat. Daremot kan man fundera
over orsaken till att s& manga storre kommuner far sin relativa tillganglighet
forsamrad. Forklaringen ligger kanske i att dessa kommuner har ett forhallandevis
gynnsamt utgangslage fran tillganglighetssynpunkt och att de investeringar som
planeras for perioden 2004-2015 darfor ger forhallandevis storre effekt i andra
orter.

De relativa befolkningsminskningar som kan relateras till infrastrukturinveste-
ringarna ar i allmanhet sma. Det ror sig som mest om nagon tiondels procent.
Storstaderna och andra storre stader hor till de kommuner som far storst relativ
tillbakagang i befolkningen som féljd av vag- och jarnvagsinvesteringarna. Som
framgar av figur 4.7 &r emellertid &ven manga mindre kommuner i 6vre Norrland
samt Gotland representerat bland de tio kommuner som enligt modellen far de
storsta relativa befolkningsminskningarna, givet den restriktion vi lagt pa den
totala befolkningsutvecklingen i landet.
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] -922

Stockholm |
Goteborg | ] -592
Malmé | -283
Uppsala 7:I -223
Linkoping 7:I -169
Jonkoping 7:I -142
Norrkdping 7:I -137
Helsingborg 7:| -118
Boras 7:] -108
Lund 7:| -107

0 -200 -400 -600 -800 -1000

Figur 4.6. Forandring av antal boende i de tio kommuner som far storst befolk-
ningsminskning som féljd av planerade infrastrukturatgarder under perioden 2004—

2015 (UA).

Sorsele ]-0,13%
Arjeplog | ] -0,13%
Pajala | ]-0,12%
Owertorned | ]-0,12%

Gotland | ]-0,12%
Luled | 1-0,12%
Kalix | ]-0,12%
Alvdalen | ] -0,12%
Pited | 1-0,12%
Linkoping | ]-0,12%

Figur 4.7. Procentuell forandring i de tio kommuner som far storst relativ
befolkningsminskning som féljd av planerade infrastrukturatgarder under perioden

2004-2015 (UA).

De absoluta forandringarna i arbetstillfallen féljer ganska val férandringarna i
befolkningstal. De kommuner som far flest nya arbetstillfallen sammanfaller
darfor helt med dem som redovisas i figur 4.5, &ven om den inbdrdes rangord-
ningen andras i nagra fall. Ser man till de relativa férandringarna blir bilden dock
nagot annorlunda eftersom arbetsmarknadens storlek i utgangslaget paverkar
resultaten. Som framgar av figur 4.8 véxer sysselsattningen relativt sett mest i
Gnesta. De planerade infrastrukturinvesteringarna under perioden 2004-2015
vantas har leda till en sysselsattningsokning pa nastan 10 procent.

SIKA Rapport 2004:1

SIKA



50
Gnesta 9,34%
Alvkarleby | | | ] 5,76%
Flen | | | ] 5,60%
Katrineholm | | ]3,07%
Skinnskatteberg | ]12,26%
Salem | ] 2,20%
Upplands-Bro | ]12,18%
Ockelbo | ]1,94%
Surahammar | ]1,93%
Vallentuna | ] 1,67%

Figur 4.8. Procentuell forandring i de tio kommuner som far storst relativ 6kning av
arbetstillfallen som foljd av planerade infrastrukturatgarder under perioden 2004-
2015 (UA).

For ett fatal kommuner ar den relativa sysselsattningsokning som berdknas kunna
relateras direkt till infrastrukturinvesteringarna saledes ganska stor. De kommuner
som uppvisar stora relativa 6kningstal har ocksa i allmanhet en forhallandevis
liten arbetsmarknad. FoOr det stora flertalet kommuner i Sverige understiger de
berdknade sysselséttningsférandringarna 1 procent.

Aven de absoluta minskningarna i arbetstillfallen féljer ganska val minskningarna
i befolkningstal. De tio kommuner som beraknas fa de stérsta minskningarna i
befolkning enligt figur 4.6 far ocksa den storsta absoluta nedgangen i antalet
arbetstillfallen d&ven om ordningsfoljden mellan dessa kommuner ar nagot annor-
lunda.

For de kommuner som beréknas fa en relativt sett forsamrad tillganglighet genom
de samlade atgardsplaneforslagen &r dock sysselséttningsminskningarna sma stallt
i relation till den totala arbetsmarknaden i respektive kommun. Som framgar av
figur 4.9 uppgar minskningarna som mest till ca 0,25 procent. De tio kommuner
som minskar relativt sett mest uppvisar en ganska stor spridning bade storleks-
massigt och geografiskt. En klar 6verrepresentation fér kommuner i Norrbottens
l&n kan dock noteras.
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Pajala ]-0,26%
Gotland | ] -0,26%
Storuman | ] -0,26%
Luled | ] -0,26%
Pited | ]-0,26%
Kiruna | ]-0,25%
Goteborg | ]-0,25%
Kalix | ]-0,25%
Link6ping | ]1-0,25%
Haparanda | ]-0,25%

Figur 4.8. Procentuell forandring i de tio kommuner som far storst relativ
minskning av arbetstillfallen som f6ljd av planerade infrastrukturatgarder under
perioden 20042015 (UA).

45 Slutsatser

Aven om man ser till de partiella lokaliseringseffekterna — som alltsd kan antas
overskatta effekterna av sadana omfattande och relativt heltdckande nationella
investeringsplaner som det har ar frdgan om — &r huvudintrycket av modellberak-
ningarna att lokaliseringseffekterna av de samlade atgardsplanerna ar sma.

Detta intryck forstarks ytterligare om man lagger pa restriktioner for den totala
befolknings- och sysselséttningsokningen i landet. For huvuddelen av kommu-
nerna i landet betyder de samlade planerade investeringarna under perioden 2004-
2015 att befolkningen och sysselsattningen endast paverkas med tiondelar av en
procent. Lokaliseringseffekter som Gverstiger 1 procent uppstar endast i fem
kommuner nér det galler boende och i mindre &n 20 kommuner nér det galler
sysselséttning.

Slutsatsen blir darfor att ett genomforande av infrastrukturplanerna for perioden
2004-2015 kommer att ge en mycket marginell omfordelning av befolkning och
sysselséttning i landet. Ytterligare en slutsats blir att de ytterligare tillvaxt- och
regionforstoringseffekter som uppkommer genom lokaliseringseffekter av infra-
strukturinvesteringar i allmanhet ar sma och séllan av den omfattningen att de
patagligt kan paverka infrastrukturinvesteringarnas samhallsekonomiska nytta.
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Bilaga 1
Sampers — kort beskrivning

Bakgrund

Sampers ar ett modellsystem for analyser inom persontransportomradet. Syftet
med systemet ar att man med dess hjalp ska kunna analysera och i méjligaste man
forutsdga vilka effekter som eventuella forandringar i transportsystemet kan
tankas fa. Med systemets hjalp kan man pa sa satt ta fram underlag infor beslut
om atgdrder i transportsystemet.

Sampers har utvecklats gemensamt av SIKA, trafikverken och VINNOVA
(tidigare av KFB). Utvecklingen pabdrjades varen 1998 och den forsta tillamp-
ningen gjordes i samband med inriktningsplaneringen for den strategiska ana-
lysen. Sedan dess har systemet anvéants for olika typer av analyser av transport-
systemet och kontinuerligt utvecklats vidare.

Modelluppbyggnad

Infor utvecklingen av Sampers samlades en stor méngd data in. Det kanske
viktigaste underlaget var uppgifter om faktiskt resande fran den nationella
resvaneundersokningen (Riks-RVU). Darifran hamtades material fran ca 30 000
intervjuer fran aren 1994-97. Andra data som togs fram for modellutvecklingen
var uppgifter om trafikutbud, befolkningsstruktur, naringslivets sammanséttning
m.m. All data sammanstélldes sedan och anvandes for utveckling av modeller,
vars framst uppgift ar att sa langt det ar mojligt aterge manniskors resbeteende i
olika valsituationer.

Sampers é&r ett system som omfattar ett antal olika delmodeller. Det kortvaga
inrikes resandet (resor som ar kortare an tio mil) beskrivs i fem regionala
modeller. En rikstackande modell beskriver det langvéga inrikes resandet (tio mil
eller langre) och det finns en modell for utrikesresor. Analyser kan goras separat
for varje geografisk niva men det finns dven kopplingar mellan regional, nationell
och internationell niva.

Végtrafikutbudet bestar av det statliga vagnatet samt vissa kommunala végar i
tatorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik omfattar flyg, langvaga och regional
tag- och busstrafik, samt farjan till Gotland (lokala/ regionala farjor omfattas inte).
Gang- och cykel finns som fardmedelsalternativ i de regionala modellerna.
Darut6ver finns uppgifter pa detaljerad geografisk niva (ca 10 000 s.k. sams-
omraden for hela landet) om bl a befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav,
ortstyper samt in- och utflyttning.

Modellsystemet skall, nér det har forsetts med indata om hur demografin och
transportsystemet ser ut, kunna ge svar pa hur manga resor som gors varije dag,
vilka destinationer resorna gar till, hur man véljer ett visst fardmedel eller en viss
resvag framfor en annan och hur resenarerna reagerar pa forandringar av t.ex.
priser och restider. Med modellens hjalp kan man prova att fordndra t.ex. trafike-
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ring for ett visst fardmedel eller géra antaganden om demografiska férandringar i
olika omraden och sedan analysera vad dessa forandringar skulle fa for effekt pa
resandet i verkligheten.

Resultatredovisning

Sampers ger resultat i form av antal resor och transportarbete med olika féard-
medel, trafikfloden pa vagar och kollektivtrafiklankar, samt samhéallsekonomiska
effekter av forandringarna. De regionala resorna redovisas uppdelade pa sex res-
arenden; arbetsresor, tjansteresor, skolresor, besok, fritidsresor och évriga resor.
De langvéga resorna delas in i privata resor och tjansteresor. Resultaten kan
redovisas separat for olika grupper, t.ex. uppdelat efter alder, inkomst och kon.

Resultaten kan aven redovisas pa olika geografiska nivaer, allt fran nationell niva
till 1ans-, kommun eller samsomradesniva. Valet av lamplig geografisk niva ar till
viss del beroende av vilka fragor som analyseras. Generellt galler att resultaten
maste anvandas med allt storre forsiktighet ju finare niva man arbetar med. Resul-
taten kan t.ex. stimma bra pa en évergripande niva men avvika mycket pa
enskilda lankar.

Den Sampers-modul dar samhallsekonomin beréknas kallas Samkalk. Har berak-
nas bl.a. kostnader och intékter for tidsvinster/forluster, miljo- och trafiksaker-
hetseffekter, dvs. sadant som kravs for att gora samhéllsekonomiska kalkyler.

| Sampers finns dven en separat modul for att analysera effekter pa tillganglighet
med hjélp av ett antal sa kallade tillganglighetsmatt. Resultaten fran tillganglig-
hetsmodulen redovisas i kartform och som diagram.

Verkligheten later sig dock aldrig inrymmas i sin helhet i en modell. Detta galler
aven for Sampers. Modellen bor framst anvandas for jamforelser av olika alter-
nativa investeringar och/eller andra satsningar eller forandringar som paverkar
resmonstret. Resultaten visar inga fullstdndiga sanningar utan ger sannolika
riktningar for vilka effekter som rimligen kommer att erhallas vid olika alternativ.
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Scenariofdrutséttningar, demografi, trafikutbud, bilinnehav etc.

INDATA

8

EFTERFRAGEMODELLER
Resfrekvens. destinations-. fardmedels- och ruttval

Kortvaga Langvaga Internationella
resor resor resor
o
| RESULTAT
a &
SAMKALK

TILLGANGLIGHET |

Effekter och Samhéllsekonomi
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Bilaga 2
Kommunvis redovisning av SAMLOK-berakningar

Lokaliseringseffekter av de samlade investeringarna i trafikverken och l&anens
atgardsplaner. Redovisningen avser omlokaliseringseffekter vid en given total
befolkning och sysselsattning.?® Kommunerna redovisas i fallande ordning efter

storleken pa befolkningsdkningen.

KNR
483
461
482
139
114
319
123
128
115
486
163
181
484
160
191
127

1907
117
183
184

1402
162
187
305
138

1273
136

1961
428

1272
186
120
126

1214
381

1083
765

1278

1983

1275

lan

PP PRPRARPPRAPPPOFPPEPNBNRD

[y
= O

1
1
14
1
1
3
1
12
1
19
4
12
1
1
1
12
3
10
7
12
19
12

Katrineholm
Gnesta

Flen
Upplands-Bro

Upplands-Vashy

Alvkarleby
Jarfalla
Salem
Vallentuna
Strangnéas
Sollentuna
Sodertélje
Eskilstuna
Taby
Sigtuna
Botkyrka
Surahammar
Osteréker
Sundbyberg
Solna
Partille
Danderyd
Vaxholm
Habo
Tyreso
Osby
Haninge
Hallstahammar
Vingéker
Bromdlla
Liding®
Varmdo
Huddinge
Svaldv
Enkdping
Solvesborg
Almhult
Bastad
Kdping
Perstorp

%8 En total befolkningsdkning pa 2 procent under perioden 1997—2010 respektive en total

Bef
582
546
492
309
285
231
230
217
211
177
175
157
153
124
116
114
108
93
89
88
87
79
78
77
69
66
63
60
55
53
50
46
41
37
32
29
28
25
25
23

56

Sys

441
426
376
234
214
205
177
169
183
134
129
103
111
107
58
101
89
95
54
-10
82
49
73
61
64
64
58
48
51
52
46
47
21
36
26
33
22
23
12
15

Bef
1,72%
4,44%
2,99%
1,14%
0,62%
2,72%
0,32%
0,96%
0,63%
0,54%
0,24%
0,17%
0,16%
0,16%
0,28%
0,14%
0,97%
0,22%
0,20%
0,12%
0,22%
0,17%
0,50%
0,35%
0,14%
0,51%
0,08%
0,39%
0,54%
0,42%
0,09%
0,12%
0,04%
0,25%
0,08%
0,18%
0,19%
0,16%
0,10%
0,45%

sysselsattningsokning pa 7 procent under perioden 1997-2010.
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3,07%
9,34%
5,60%
2,18%
1,14%
5,76%
0,68%
2,20%
1,67%
1,06%
0,47%
0,26%
0,31%
0,39%
0,22%
0,41%
1,93%
0,71%
0,23%

-0,02%
0,62%
0,20%
1,05%
0,83%
0,43%
1,31%
0,23%
0,70%
1,21%
1,09%
0,23%
0,41%
0,05%
0,71%
0,18%
0,55%
0,29%
0,38%
0,10%
0,34%
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1814
1277
1984
1861

561
1287
2401
1461
1443
2303
1982
1764
1260
1860
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617
1430
1492
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560
1282
2305
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764
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1864
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1962
1427
1230
1082
1293
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2460
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1762
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1760
1730
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582
1785
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18
12
19
18

12
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14
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17
12
18
21

14
14
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12
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21
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12
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12
12
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14
12
10
12
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24
17
17
24
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12
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Skinnskatteberg

Lekeberg
Astorp
Arboga
Hallsberg
Atvidaberg
Trelleborg
Nordmaling
Mellerud
Bollebygd
Ragunda
Fagersta
Grums

Bjuv

Laxa
Ockelbo
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Amal
Nacka
Finspang
Boxholm
Landskrona
Bracke
Hofors
Alvesta
Solleftea
Orkelljunga
Sater
Kumla
Kavlinge
Ostra Goinge
Norsjo
Ljusnarsberg
Aneby
Norberg
Sotenés
Staffanstorp
Karlshamn
Hassleholm
Markaryd
Lessebo
Vannas
Nordanstig
Munkfors
Vindeln
Storfors
Eda
Robertsfors
Askersund
Soderkdping
Saffle
Klippan
Sala
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0,44%
0,23%
0,16%
0,15%
0,13%
0,16%
0,04%
0,23%
0,17%
0,15%
0,25%
0,13%
0,17%
0,10%
0,26%
0,22%
0,15%
0,11%
0,09%
0,01%
0,05%
0,21%
0,02%
0,12%
0,08%
0,04%
0,04%
0,08%
0,07%
0,03%
0,02%
0,04%
0,17%
0,10%
0,08%
0,08%
0,05%
0,02%
0,02%
0,01%
0,05%
0,05%
0,04%
0,04%
0,14%
0,05%
0,05%
0,05%
0,04%
0,03%
0,02%
0,02%
0,02%
0,01%

2,26%
0,80%
0,34%
0,23%
0,21%
0,60%
0,18%
0,68%
0,65%
0,37%
0,89%
0,44%
0,54%
0,20%
0,21%
1,94%
0,03%
0,43%
0,32%
0,05%
0,14%
0,66%
0,08%
0,31%
0,87%
0,16%
0,18%
0,20%
0,44%
0,00%
0,17%
0,21%
0,39%
0,38%
0,29%
0,32%
0,19%
0,19%
0,10%
0,06%
0,09%
0,23%
0,24%
1,04%
0,30%
0,25%
0,82%
0,37%
0,17%
0,10%
0,28%
0,15%
0,08%
0,04%
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642
1466
1960

513
1452
1231
2403
1438
1444

584

862
1315

382
1482
1715
1447
2262
1445

684
1060

125
1270
1415
2282
1917
1471
1435
1442
2121
1862
2463
2506
1441
1233

821

512
2425
2418
2422

360

687
1498
1465
1472
2510
2513
1265
1761

665
2260

563
1446
1439

22

14
19

14
12
24
14
14

(&)

13

14
17
14
22
14

10

12
14
22
19
14
14
14
21
18
24
25
14
12

o

24
24
24

14
14
14
25
25
12
17

22

14
14

Harntsand
Mullsjo
Herrljunga
Kungsor
Kinda
Tranemo
Burlov
Bjurholm
Dals-Ed
Grastorp
Vadstena
Emmaboda
Hylte
Osthammar
Kungéalv

Kil
Gullspang
Timré
Essunga
Savsjo
Olofstrém
Eker6
Tomelilla
Stenungsund
Kramfors
Heby
Gotene
Tanum
Vargarda
Ovanéaker
Degerfors
Asele
Arjeplog
Lerum
Vellinge
Hogsby
Ydre
Dorotea
Mala
Sorsele
Tierp
Tranas
Tidaholm
Svenljunga
Tibro
Jokkmokk
Overkalix
Sjébo
Hammaro
Vaggeryd
Ange
Valdemarsvik
Karlshorg
Fargelanda

58
3 19
2 4
2 2
2 4
2 5
2 0
2 1
1 3
1 9
1 5
1 7
1 0
1 0
1 12
1 7
0 12
0 7
0 16
0 2
0 2
0 2
0 3
0 0
-1 -4
-1 3
-1 14
-1 11
-1 3
-1 3
-1 20
-1 1
-1 0
-1 -2
-2 17
-2 19
-2 1
-2 1
-2 2
-2 -1
-2 -2
-3 32
-3 -2
-3 2
-3 -3
-3 2
-3 -2
-3 -2
-4 1
-4 11
-4 -3
-4 9
-4 0
-4 2
-4 -2
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0,01%
0,02%
0,02%
0,02%
0,02%
0,02%
0,01%
0,05%
0,03%
0,02%
0,01%
0,01%
0,01%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
-0,01%
-0,01%
-0,01%
-0,01%
-0,01%
-0,01%
-0,05%
-0,13%
0,00%
-0,01%
-0,03%
-0,04%
-0,08%
-0,10%
-0,13%
-0,01%
-0,02%
-0,03%
-0,03%
-0,03%
-0,09%
-0,11%
-0,02%
-0,03%
-0,03%
-0,04%
-0,05%
-0,06%
-0,06%

0,18%
0,12%
0,04%
0,10%
0,13%
0,00%
0,01%
0,41%
0,63%
0,25%
0,22%
0,00%
0,00%
0,13%
0,05%
0,33%
0,32%
0,27%
0,09%
0,04%
0,03%
0,03%
0,00%
-0,04%
0,04%
0,29%
0,19%
0,07%
0,07%
0,40%
0,03%
0,00%
-0,16%
0,15%
0,21%
0,04%
0,05%
0,47%
-0,11%
-0,22%
0,41%
-0,02%
0,04%
-0,06%
0,05%
-0,14%
-0,20%
0,02%
0,22%
-0,05%
0,22%
0,00%
0,07%
-0,08%
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509
1470
1266

643
1473

760
1460
2021
1863
1264
1766

834
2505
2421
2518
1487
1263
1407

488
1884
1497
2034
2039
1081

884

860
1737
2061
1486
2361
1765
2560
2326
2462
2521
2182

885
2031
1782

481
2023
2321
2161
2083
1484

861
1783
1763
1883

840
1462

763
2026
1284

14
12

14

14
20
18
12
17

25
24
25
14
12
14

18
14
20
20
10

o

17
20
14
23
17
25
23
24
25
21

20
17

20
23
21
20
14

17
17
18
14

20
12

Odeshdg
Vara

Horby
Habo
Toreboda
Uppvidinge
Bengtsfors
Vansbro
Hallefors
Skurup
Sunne
Torsas
Arvidsjaur
Storuman
Overtorneéd
Vanersborg
Svedala
Ockero
Trosa

Nora

Hjo

Orsa
Alvdalen
Ronneby
Vimmerby
Hultsfred
Torsby
Smedjebacken
Strémstad
Harjedalen
Arjang
Alvsbyn
Berg
Vilhelmina
Pajala
Sdderhamn
Borgholm
Rattvik
Filipstad
Oxeldsund
Malung
Are

Ljusdal
Hedemora
Lysekil
Monsteras
Hagfors
Forshaga
Karlskoga
Morbylanga
Lilla Edet
Tingsryd
Gagnef
Hoganas

59
-4 0
-5 2
-5 0
-5 0
-5 0
-5 -5
-5 0
-5 -2
-5 -3
-6 2
-6 1
-6 -1
-6 -6
-6 -6
-6 -3
-7 -1
-7 -1
-7 4
-7 -5
-7 -5
-7 0
-7 0
-7 -5
-8 4
-8 -7
-8 -7
-8 -2
-8 -1
-8 -2
-8 1
-8 -6
-8 -4
-8 -6
-8 -5
-8 -4
-9 14
-9 -1
-9 -2
-9 -4
-9 -10
-9 -9
-9 -7
-10 13
-10 -3
-10 -7
-10 -3
-10 -5
-10 1
-11 -13
-11 4
-11 -4
-11 -8
-11 -4
-12 -4
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-0,07%
-0,03%
-0,04%
-0,05%
-0,05%
-0,06%
-0,06%
-0,08%
-0,08%
-0,04%
-0,05%
-0,08%
-0,11%
-0,11%
-0,12%
-0,02%
-0,03%
-0,05%
-0,06%
-0,06%
-0,08%
-0,10%
-0,12%
-0,03%
-0,05%
-0,06%
-0,07%
-0,07%
-0,08%
-0,08%
-0,10%
-0,10%
-0,10%
-0,11%
-0,12%
-0,03%
-0,08%
-0,08%
-0,09%
-0,09%
-0,10%
-0,11%
-0,05%
-0,06%
-0,07%
-0,08%
-0,08%
-0,08%
-0,03%
-0,07%
-0,08%
-0,08%
-0,10%
-0,05%

0,00%
0,03%
0,00%
0,00%
0,00%
-0,11%
0,00%
-0,07%
-0,11%
0,04%
0,02%
-0,04%
-0,22%
-0,26%
-0,23%
-0,01%
-0,01%
0,10%
-0,10%
-0,12%
0,00%
0,00%
-0,21%
0,04%
-0,10%
-0,11%
-0,04%
-0,03%
-0,05%
0,02%
-0,17%
-0,14%
-0,22%
-0,20%
-0,26%
0,12%
-0,03%
-0,05%
-0,10%
-0,18%
-0,20%
-0,18%
0,18%
-0,05%
-0,11%
-0,06%
-0,10%
0,03%
-0,09%
0,09%
-0,09%
-0,14%
-0,12%
-0,05%
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586

686
1267
2583
1401
1495
2481
1285
2084
2183

881
1421
2313
1262
1419

682
2029
2309
1440
1885
1781

683
1493
1291
2062
2523
2514
1463
1499
1784
1381
1491
1286
1382
1489
2184

781

685

192

583

662
2584
2085

882
1494
2181

188
2582
2081
1292
1488

883
2284
1383

(€]

12
25
14
14
24
12
20
21

14
23
12
14

20
23
14
18
17

14
12
20
25
25
14
14
17
13
14
12
13
14

(2262 BN o) BN

25
20

14
21

25
20
12
14

22
13

Mjolby
Eksjo

Hoor
Haparanda
Harryda
Skara
Lycksele
Eslov
Avesta
Bollnas
Nybro
Orust
Stromsund
Lomma
Tjorn
Néassjo
Leksand
Krokom
Ale
Lindesberg
Kristinehamn
Varnamo
Mariestad
Simrishamn
Mora
Gallivare
Kalix

Mark
Falkoping
Arvika
Laholm
Ulricehamn
Ystad
Falkenberg
Alingsas
Hudiksvall
Ljungby
Vetlanda
Nynashamn
Motala
Gislaved
Kiruna
Ludvika
Oskarshamn
Lidkdping
Sandviken
Norrtélje
Boden
Borlange
Angelholm
Trollhattan
Vastervik
Ornskoldsvik
Varberg

60
-12 -2
-12 -11
-12 -5
-12 -6
-13 -9
-13 -12
-13 -13
-14 -6
-14 -12
-15 14
-15 -8
-15 -6
-15 -11
-16 -4
-16 -5
-17 -12
-17 -10
-17 -9
-18 -4
-18 -11
-19 -13
-20 -22
-20 -7
-21 -18
-21 -20
-21 -17
-21 -16
-22 -11
-22 -14
-22 -12
-22 -15
-22 -15
-23 -18
-25 -20
-25 -15
-26 1
-26 -25
-26 -19
-26 -12
-27 -17
-27 -31
-27 -24
-28 -26
-28 -24
-30 -17
-31 -7
-32 -22
-34 -30
-35 -33
-35 -27
-37 -47
-39 -27
-42 -35
-42 -34
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-0,05%
-0,07%
-0,08%
-0,12%
-0,04%
-0,07%
-0,11%
-0,05%
-0,06%
-0,06%
-0,08%
-0,09%
-0,11%
-0,06%
-0,09%
-0,06%
-0,11%
-0,11%
-0,06%
-0,08%
-0,08%
-0,06%
-0,08%
-0,11%
-0,11%
-0,11%
-0,12%
-0,06%
-0,07%
-0,08%
-0,09%
-0,10%
-0,09%
-0,06%
-0,07%
-0,07%
-0,10%
-0,10%
-0,11%
-0,06%
-0,09%
-0,12%
-0,10%
-0,11%
-0,08%
-0,08%
-0,06%
-0,12%
-0,07%
-0,09%
-0,07%
-0,10%
-0,07%
-0,08%

-0,02%
-0,13%
-0,09%
-0,25%
-0,07%
-0,14%
-0,23%
-0,05%
-0,12%

0,13%
-0,10%
-0,12%
-0,24%
-0,05%
-0,11%
-0,09%
-0,17%
-0,20%
-0,05%
-0,11%
-0,13%
-0,14%
-0,07%
-0,24%
-0,22%
-0,23%
-0,25%
-0,09%
-0,11%
-0,12%
-0,18%
-0,17%
-0,17%
-0,13%
-0,11%

0,01%
-0,20%
-0,17%
-0,16%
-0,10%
-0,20%
-0,25%
-0,23%
-0,19%
-0,11%
-0,04%
-0,11%
-0,25%
-0,15%
-0,17%
-0,16%
-0,18%
-0,16%
-0,16%
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1485
2581
2080
1496
1481
1080

480

880

780
1980
2380
1290
2482

980
1880
1384
1380
2480
1780
2580
2281
2180
1281
1490
1283

581

680

580

380
1280
1480

180

14
25
20
14
14
10

oo

19
23
12
24

18
13
13
24
17
25
22
21
12
14
12

g1 o ol

12
14

Uddevalla
Pitea
Falun
Skdvde
Médlndal
Karlskrona
Nykoping
Kalmar
Véaxjo
Vasteras
Ostersund
Kristianstad
Skellefted
Gotland
Orebro
Kungsbacka
Halmstad
Umea
Karlstad
Luled
Sundsvall
Gavle
Lund
Boras
Helsingborg
Norrkoping
Jonkdping
Link6ping
Uppsala
Malmo
Goteborg
Stockholm

61
-42 -37
-49 -39
-51 -36
-51 -52
-55 -59
-56 -41
-57 -46
-62 -54
-63 -66
-66 -74
-66 -65
-67 -63
-70 -60
-71 -59
=77 -78
=77 -43
-86 -75
-88 -90
-90 -89
-90 -85
-94 =77
-08 -71
-107 -122
-108 -101
-118 -105
-137 -114
-142 -127
-169 -161
-223 -191
-283 -264
-592 -612
-922 -1167
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-0,08%
-0,12%
-0,09%
-0,10%
-0,08%
-0,09%
-0,11%
-0,10%
-0,08%
-0,05%
-0,11%
-0,08%
-0,09%
-0,12%
-0,06%
-0,11%
-0,10%
-0,08%
-0,10%
-0,12%
-0,09%
-0,10%
-0,09%
-0,10%
-0,09%
-0,11%
-0,11%
-0,12%
-0,11%
-0,10%
-0,11%
-0,11%

-0,18%
-0,26%
-0,14%
-0,20%
-0,19%
-0,16%
-0,23%
-0,20%
-0,18%
-0,13%
-0,24%
-0,18%
-0,20%
-0,26%
-0,14%
-0,21%
-0,20%
-0,18%
-0,22%
-0,26%
-0,18%
-0,18%
-0,21%
-0,22%
-0,20%
-0,22%
-0,24%
-0,25%
-0,23%
-0,22%
-0,25%
-0,24%
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