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Hurbattre infrastruktur leder till hdgre produktivitet
?’/M_H” @ /i

Handelskammaren

| sydsvenska foretags intresse







Infrastruktur ar
tilivaxtpolitik!

Transportinfrastruktur ar investeringar som stracker sig langt bortom
vagar och jarnvagar. | ett avlangt land som Sverige finns det stor
potential att ytterligare knyta samman olika lokala arbetsmarknader
och bostadsmarknader till storre sammanhalina enheter. Det handlar
framfdrallt om att dra nytta av narhetseffekten - vad som hander nar
tillgéngligheten mellan manniskor och féretag 6kar.

Forskning pa omradet har fastslagit att 45 minuter utgor en viktig brytpunkt for
arbetspendling. Ménniskor &r helt enkelt inte beredda att lagga mer tid pa att resa
mellan bostaden och arbetsplatsen. Det betyder att om man pa mafa skulle peka ut
en plats i Sydsverige si kan vi anta att foretag och invénare pé den platsen behdver
hitta arbetskraft respektive arbetstillfillen inom 45 minuters resvig. Bade kompe-
tensforsorjningen och arbetsmarknaden skulle tjina pa om restiden rackte till att
tacka upp storre geografiska omraden och ddrmed fler ménniskor och foretag.

E22 AB har latit professor Martin Andersson vid CIRCLE i Lund och Johan P
Larsson vid Internationella Handelshdgskolan i Jonkdping undersoka hur 6kad
tillgnglighet genom infrastrukturinvesteringar kan paverka produktivitet och tillvéxt.
Deras analys bryter ny mark genom att tillimpa en metod som ligger i forskningens
framkant internationellt men som hittills &r mer eller mindre unik i Sverige.

Med en ny generation av berdkningar, baserade pé gedigna dataméngder om den
regionala arbetsmarknaden, visar rapportforfattarna pa ett tydligt positivt samband
mellan infrastruktur och produktivitet 1&ngs med hela vig E22 i Sydsverige. Nérhets-
effekten karaktiriseras av tre saker: den 4r stor, den gynnar hela den omgivande
regionen och den &r bestaende. De resulterande produktivitetsokningarna i
analysen rdknas i miljardbelopp.

Den hér rapporten askadliggor narhetseffekten och visar pa dess konkreta nyttor.
Det dr hog tid att denna aspekt av infrastrukturen aterspeglas ocksa i politiken.
Infrastruktur &r lika mycket en frdga om néringsliv och arbetsmarknad som det
ar en fraga om végar och réls. Vi kan bygga ut den regionala tillgdngligheten och
ddarmed 6ka den nationella tillvixten. S& vad véantar vi pa?

God lisning!

Malmd 14 mars 2014

Stephan Muchler

VD, E22 AB

VD, Sydsvenska Industri- och Handelskammaren
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1. INTRODUKTION

Denna rapport uppskattar produktivitetsvinster av en uppgradering av E22 till dubbelfilig motorvag
hela strackan fran Malmo i sydvast till Norrképing i nordost. Analyserna omfattar 21 kommuner langs

E22:ans strackning, dvs. E22-korridoren.!

Rapportens analytiska och empiriska ansats bygger pa ny mikroorienterad internationell
forskningslitteratur som lyfter fram infrastrukturens effekter pa produktivitet via sa kallade
agglomerationsekonomier och sorteringseffekter. | korthet betonar denna litteratur de dynamiska
produktivitetsfordelar som uppstar nar regioner (och kommuner) ”fortatas” och lokala
arbetsmarknader knyts samman och bildar en gemensam storre arbetsmarknadsregion. Detta gynnar
de foretag och individer som verkar i de berdrda regionerna, och bidrar samtidigt till att starka

regionernas attraktivitet som lokaliseringsort fér saval hushall som féretag.

Det bor redan inledningsvis poangteras att denna typ av produktivitetsvinster normalt inte finns med
i standardkalkyler av infrastrukturinvesteringar.” De effekter som beréknas i rapporten ar utéver de
effekter som redovisas i mer traditionella berdkningar; som till exempel att industrin kan fa lagre
transport- och logistikkostnader associerade med sina godsleveranser, trafiksdkerhetsvinster och
utsldapp. Rapportens analyser fokuserar diarmed pa en ofta negligerad effekt av
infrastrukturinvesteringar som tillsammans med annat underlag ger en bredare bild av
konsekvenserna for utvecklingen i de regioner och kommuner som berérs av investeringar i
transportinfrastruktur. En forbattrad vag kan till exempel bade reducera dodsfall i trafiken, minska

foretagens transportkostnader och bidra till produktivitetsutveckling genom regionforstoring.

Nagot forenklat kan man sdga rapportens ansats tar fasta pa de budskap som presenteras i boken
The Wider Economic Benefits of Transport som publicerades 2008 av OECDs International Transport
Forum (ITF). Bakgrunden till denna bok &r just ITFs insikt att traditionella kostnads- och nyttokalkyler
inte klarar av att hantera de bredare — och ofta dynamiska — samhallsekonomiska konsekvenserna av

. . .. 3
investeringar i infrastruktur.

1Rapporten ar en expansion och vidareutveckling av en tidigare rapport kring E22 i Skane och Blekinge samt
Vag 21 (se Ndrhet ger jobb, Sydsvenska Industri- och Handelskammaren 2013).

*Detta galler till exempel den stora majoriteten av kostnads- och nyttokalkyler (dvs. sa kallade Cost-Benefit
kalkyler).

3Motiveringen till boken lyder som foljer: "The standard cost-benefit analysis of transport infrastructure
investment projects weighs a project’s costs against users’ benefits. This approach has been challenged on the
grounds that it ignores wider economic impacts of such projects” (OECD/International Transport Forum 2008).
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Rapporten visar att en uppgradering av E22 till fyrfaltsmotorvag strackan Malmo6-Norrkoping har
betydande positiva konsekvenser for befolkningen och naringslivet i E22-korridoren.
Produktivitetsvinsterna genom agglomerationsekonomier och sorteringseffekter forbattrar

forutsattningarna for tillvéxt i och utveckling patagligt:

* Tillgangligheten forbattras kraftigt for flera av kommunerna i E22-korridoren. En stor
del av de kommuner som far stora tillganglighetsforbattringar ar de vars restider till
storre regioncentra (som Malmo, Kalmar, Kristianstad och Karlskrona) efter
uppgraderingen kommer ned till de tidsintervall som &r kritiska for langsiktig

integration mellan lokala arbetsmarknader.

* Sysselsattningen i de 21 kommuner som utgor E22-korridoren uppgar till omkring
en halv miljon. De positiva produktivitetseffekterna ar koncentrerade till de

kommuner som far storst tillgdnglighetsforbattring.

* En"konservativ’ modellberdkning som endast tar fasta pa produktivitetseffekter pa
befintlig sysselsattning och néringsliv i E22-korridoren, visar att nuvardet pa
produktivitetseffekten uppgar till 2 miljarder. Denna berakning ar konservativ (eller
aterhallsam) i den bemérkelsen att den haller sysselsattningsniva och

industristruktur konstant.

* En "liberal” modell som tillater sorteringseffekter i form av att foérbattrade
tillgangligheter pa sikt kan innebara att industri- och
sysselsattningssammansattningen i E22-korridoren forandras. Detta berdknas ge en

total produktivitetseffekt med ett nuvarde pa omkring 4 miljarder.

* Internationell forskningslitteratur visar att forbattrade tillgangligheter pa sikt ocksa
kan bidra till inflyttning och nya arbetstillfallen. Tas potentialen for sddana effekter

med i berdkningen blir de langsiktiga effekterna markant hogre.

Sammantaget visar analyserna att produktivitetseffekter som genereras via
agglomerationsekonomier och sorteringseffekter dr betydande och gynnar saval néaringslivet som
befolkningen. Analyser som inte tar hansyn till dessa riskerar att underskatta de samhallsekonomiska

fordelarna av investeringar i infrastruktur.
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1.1 Fortatning, infrastruktur och produktivitet

Som podangterats ovan tar de empiriska analyserna sin utgangspunkt i forskningen kring
agglomerationsekonomier och sorteringseffekter. Vad avses med dessa begrepp? Varfor paverkar de
produktivitetsutvecklingen i en lokal ekonomi, och vilken roll spelar infrastrukturinvesteringar?
Kortfattat kan man séga att agglomerationsekonomier avser de produktivitetsférdelar som uppstar i
"tata” regioner som kdnnetecknas av hég densitet av personer och foretag. Artionden av forskning
har belagt ett robust positivt samband mellan en regions produktivitet och ekonomisk tathet, dar
tathet ofta uttrycks som tillganglighet till befolkning eller annat matt pa ekonomisk aktivitet. En
forklaring till denna produktivitetspremie ar just agglomerationsekonomier, som innebar att tathet
paverkar produktiviteten positivt. Ett grundlaggande skal till agglomerationsekonomier ar att tatare
regioner ger battre forutsattningar for effektiv matchning pa den regionala arbetsmarknaden. Tathet
innebar att det finns mangfald av jobb, arbetsgivare och arbetstagare med olika kompetensprofiler
och erfarenheter inom korta avstand. Enkelt uttryckt forbattrar detta mojligheten for arbetstagare
att hitta “ratt” jobb samtidigt som det blir |attare for foretagen att hitta “ratt” arbetskraft, vilket

stimulerar produktivitetsutvecklingen.

Sorteringseffekten betonar att mer produktiva verksamheter och valutbildad arbetskraft har en
storre bendgenhet att lokalisera sig i storre och tatare regioner. Tata regioner uppvisar till exempel
en annan sammansattning av naringslivet och arbetskraften, med ett storre inslag av
kunskapsintensiva verksamheter (i synnerhet privata tjanstebranscher) och valutbildad arbetskraft
jamfort med glesare regioner. Denna typ av arbetskraft och foretag dras till tdta regioner som
erbjuder mangfald av jobb, arbetskraft och konsumtionsmdojligheter. Skillnaden mellan
agglomerationsekonomier och sorteringsargumentet kan pa detta satt beskrivas som att den senare
forklarar produktivitetspremien for tata miljder som ett resultat av geografisk selektion.
Agglomerationsekonomier och sorteringseffekten utesluter dock inte varandra och

forskningslitteraturen ger stod for bada effekter.

Infrastrukturen spelar i detta sammanhang en helt avgérande roll, eftersom infrastruktur ar
avgorande for att astadkomma fortatning. En regions tathet (eller tillganglighet) beror pa tva
huvudsakliga faktorer: (1) lokaliseringsmonstret av foretag och individer inom regionen saval som
omkringliggande regioner och (2) transportnatverken inom regionen saval som till andra regioner.
Det ar transportnatverken och dess kvalitet som avgor transaktionskostnaderna for att forflytta sig

inom savadl som mellan regioner. P4 samma satt som tunnelbanan i manga storre stiader ar en
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"livsnerv” som forbinder stadens olika delar och ar helt avgoérande for att skapa en integrerad
arbetsmarknad inom staden &dr det den mellanregionala (och mellankommunala)
transportinfrastrukturen som skapar forutsattningar for att integrera arbetsmarknader i olika
regioner och "fortata” den ekonomiska geografin. Investeringar i transportinfrastruktur bidrar till att
en region forstoras och arbetsmarknaden fér dess invanare blir bredare. Skalet ar enkelt: reducerade
tidsavstand okar tillgdngligheten till foretag och arbetskraft och "fortatar” geografin. Med férbattrad
transportinfrastruktur som t.ex. vagar och jarnvagar sjunker transaktionskostnaderna i termer av tid
forknippade med att resa. Darmed forstoras regioner och arbetsmarknaden blir stérre och bredare.

Modern forskning visar att arbetspendling normalt ar begransad till omkring 40-60 minuter.

Den fortdtning som astadkommes genom investeringar i transportinfrastruktur ger i sin tur stérre
potential for agglomerationsekonomier och sorteringseffekter som stimulerar
produktivitetsutvecklingen. Om till exempel tidsavstdnden mellan Karlskrona och Kalmar, tva
medelstora kommuner i E22-korridoren, sjunker och hamnar under de tidsintervall som ar kritiska for
arbetspendling (45-60 minuter) kommer invanare i dessa stader att fa tillgang till en bredare
arbetsmarknad. Samtidigt far féretagen i staderna tillgang till en bredare och mer diversifierad
marknad for arbetskraft, eftersom pendling mellan stiderna mojliggors. Samtidigt kan bada

stadernas attraktivitet som bostads- saval som arbetsort dka.

Tillganglighet till en diversifierad arbetsmarknad ar en mycket viktig faktor i individers och hushalls
lokaliseringsval, sarskilt for valutbildad arbetskraft (Ahlin, Andersson och Thulin 2014). Det boér
papekas i detta sammanhang att ett patagligt problem féor manga mindre kommuner och regioner,
inte minst sma kommuner i E22-korridoren, &r just att deras begransade arbetsmarknad.
Arbetsmarknadsproblematiken accentueras for valutbildade hushall dar bade make och maka
behdver hitta ett jobb som passar sin utbildning. Forskning fran bland annat USA visar att ett
avgorande skall till att mindre stidder och landsbygder har minskat sin andel av valutbildad
arbetskraft i USA &r just att hushall dar bade make och maka har en universitetsutbildning vuxit
kraftigt (Costa och Kahn 2001). Dessa hushall maste I6sa det samlokaliseringsproblem som uppstar
av att deras lokalisering maste kunna tillgodose bada parters karridrer. Mot denna bakgrund &r det
inte konstigt att de kommuner som vaxer och férmar att behalla och attrahera hushall ofta &r
kommuner som genom god infrastruktur till omgivande kommuner kan erbjuda en diversifierad

arbetsmarknad inom rimliga pendlingsavstand.
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Ovanstaende resonemang aterspeglar den typ av tillvaxtframjande mekanismer som regionforstoring
for med sig. Forbattrade infrastruktur gynnar befintligt naringsliv och befolkning, och kan ocksa oka

attraktiviteten som lokaliseringsort for saval foretag som hushall.

1.2 Empirisk metod

For att identifiera och kvantifiera produktivitetseffekter i E22-korridoren av en uppgradering av E22
till dubbelfilig motorvagsstandard estimerar vi sambandet mellan produktivitet och tathet, matt som
tillganglighet till sysselsatt befolkning, fér kommuner. Modellen baseras pa en sa kallad Minceriansk
I6nekvation (Mincer 1974), dar loneinkomster for arbetstagare i kommuner i E22-korridoren
modelleras som en funktion av tdthet tillsammans med andra kontrollvariabler. Detta ar en
vedertagen empirisk metod i den internationella forskningslitteraturen (se t.ex. Combes m.fl 2008

och Andersson m.fl 2013).

Vi skattar tva modeller; en “konservativ” och en "liberal”. Den konservativa modellen &r aterhallsam i
den meningen att den isolerar effekten av agglomerationsekonomier, sa att produktivitetseffekten
pa befintligt naringsliv och arbetskraft identifieras. | praktiken innebar detta att vi haller
industristruktur och sammansattningen pa arbetskraften konstant och endast rdaknar pa effekten pa
befintligt naringsliv. | den liberala modellen tillater vi att forbattringar i E22 ocksa pa sikt kan fora
med sig fordndringar i sammansattningen pa industrin och arbetskraften, vilket ger ytterligare
produktivitetseffekter. Genom att jamfora resultaten fran modellerna genomfors ocksa en berakning

av storleksordningen pa respektive effekt.

1.3 Disposition

Den resterande delen av rapporten ar upplagd pa foljande satt: Kapitel 2 presenterar modern
teoribildning kring sambanden mellan transportsystem, regionfoérstoring och regional utveckling.
Framstallningen lyfter fram infrastrukturens betydelse for regional tillvaxt och produktivitet, och
fokuserar pa modern mikroorienterad forskning. | kapitlet presenteras daven sammanstallningar av
resultat fran internationell forskning kring effekterna av investeringar i transportinfrastruktur pa
produktivitet och regional utveckling. Kapitel 3 presenterar utgangslaget for berérda kommuner i
E22-korridoren. Kapitlet redovisar bland annat befolkningsutveckling, inkomstnivaer, sysselsattnings-
grad och industristruktur. Kapitel 4 redovisar berdkningar pa vad effekterna av en uppgradering av
E22 innebar i termer av forbattrad tillganglighet till befolkning. Vi diskuterar daven forvantade effekter

baserat pa de framraknade tillganglighetsférbattringarna. Kapitel fem presenterar en berdkning av
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nuvardet av en investering i E22 for berorda kommuner och for dven en diskussion kring sannolika
langsiktiga konsekvenser. Vi genomfor tva olika berdkningar baserat pa tva olika scenarier med olika
antaganden kring hur industristrukturen och arbetskraftens sammansattning kan komma att
forandras efter investeringen. Detaljer kring metod och de estimat som ligger till grund for dessa

berakningar redovisas i Appendix. Slutsatser presenteras i kapitel 6.

2. INFRASTRUKTUR, REGIONFORSTORING OCH PRODUKTIVITET —

agglomerationsekonomier och sorteringseffekter
2.1 Vad kannetecknar infrastruktur?

Investeringar i transportinfrastruktur har flera effekter pa ekonomin. OECDs International Transport
Forum tog till exempel nyligen fram en bok med titeln The Wider Economic Benefits of Transport som
pavisar just detta. Foljaktligen ar det viktigt att beakta de olika effekter transportinfrastruktur for

med sig.

En grundldaggande forklaring till transportinfrastrukturens breda effekt pa ekonomin star att finna i
egenskaperna hos infrastruktur. Infrastruktur ar en form av kollektivt kapital som kan nyttiggoras
samtidigt av manga aktorer. Infrastruktur dr ocksa varaktigt och har darfor, jamfért med annat
kapital, hog livslangd. Fran detta féljer mangsidighet och manganvandbarhet. Transportsystem
anvands t.ex. dels av manga olika anvdandare (féretag, hushall, myndigheter etc.), dels fér manga

olika andamal (godstransporter, pendling, inkdpsresor, moten, etc.).

Dessa egenskaper innebar att man pa ett generellt plan kan forvanta sig att investeringar i
transportsystem har en bred effekt pa en region och paverkar foretag saval som hushall. Ur

perspektivet av naringslivet galler till exempel att (Karlsson 1994):4

* infrastrukturen har insatseffekter. Foretagens tillgang pa insatsresurser inklusive
arbetskraft kan forbattras, och kostnaderna for insatsflddena kan sankas. Okad
marknadspotential i en region kan ocksa betyda att flera insatsleverantérer
utvecklas i narregionen, vilket kan bade sadnka insatskostnaderna och bredda
valmojligheterna fér de foretag som koper insatsleveranserna, med forbattrad

resursallokering som foljd.

* Se dven Johansson och Klaesson (2003, 2007), Johansson et al. (2003), Andersson et. al (2001), Anderson och
Lakshmanan (2007), Johansson (1993), Lakshmanan and Anderson (2002).
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* infrastrukturen har marknadseffekter. Foretagens marknadspotential kan vaxa, och
deras mojligheter och kostnader for att avsatta sina produkter forbattras. Befintliga
naringar kan oOka sin volym och darmed hoja sin produktivitet genom battre
skaleffektivitet. For hushallen vaxer arbetsmarknaden, med fler arbetstillfallen att

valja mellan.

* infrastrukturen har lokaliseringseffekter. Infrastruktur som andrar
tillgdnglighetsmonstret inom en region savadl som mellan regioner kan pa sikt
paverka hushallens och foretagens lokaliseringsval. Nya néaringsgrenar kan fa
tillrackligt goda forsaljningsmojligheter for att lokalisera sig i regionen. Detta géller i
huvudsak tjanstenaringar for vilka narmarknaden ar av stor betydelse pa bade

forsaljnings- och pa insatssidan.

Liknande resonemang presenteras av exempelvis Weisbrod och Treyz (1998, s.69) som menar att

transportinfrastruktur paverkar produktivitet och tillvaxt pa flera olika satt:

"Highway projects have an important spatial location characteristic, beyond travel
cost and logistics cost effects. They can serve to expand the market reach of
businesses, allowing businesses an opportunity to realize “economies of scale” by
serving broader markets more economically. In addition, highway system
improvements can provide businesses with access to a greater variety of
specialized labor skills and specialized input products, helping them to become

more productive.”

Denna rapport fokuserar pa de produktivitetseffekter som ar forknippade med
agglomerationsekonomier och sorteringseffekter till foljd av fortatning. Vi berdknar foljaktligen en
del av de samhallsekonomiska fordelar som ar forknippade med investeringar i infrastruktur. Den
resterande delen av detta kapitel beskriver teoribildningen kring dessa effekter och presenterar dven
resultat fran ny mikroorienterad internationell forskning kring storleksordningen pa effekterna och i
vilka sammanhang dessa effekter kan realiseras. Vi inleder med att diskutera region som begrepp och

hur infrastruktur bidrar till regionfoérstoring.
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2.2 Regioner som begrepp och regionforstoring

Region kan betyda olika saker i olika sammanhang. Manga ganger avser region administrativt
bestdmda indelningar som kommuner eller lan. | regionalekonomiska analyser avser region i
normalfallet sa kallade lokala arbetsmarknadsregioner eller funktionella regioner. En funktionell
region ar ett ekonomiskt integrerat omrade med frekventa inomregionala kontakter. En regional
ekonomi kan uppfattas som integrerad nar manga av kommunerna har en gemensam arbets- och
bostadsmarknad. Ett annat matt pa integration &r att invanarna i manga kommuner har
gemensamma motesplatser fér offentlig service, inkdp av varor och privata tjanster. Principiellt ar en

funktionell region en region som bildar:

* en lokal arbetsmarknad
¢ en lokal servicemarknad fér hushall
* enlokal servicemarknad for foretag

* en”hemmamarknad” for féretag.

| praktiken bestar en funktionell region av ett antal kommuner som tillsammans bildar en gemensam
arbets- och bostadsmarknad, vilket innebar att den har omfattande pendling mellan dess olika delar.
Avgransningen baseras normalt genom att studera pendlingsfrekvenser mellan kommuner. Figur 1

presenterar en indelning av Sverige i 72 funktionella regioner enligt Tillvaxtverket.
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FA-regioner

1 Stockholm 37 Visteras

2 Nyképing 38 Fagersta

3 Eskilstuna 39 Vansbro

4 Ostergotland 40 Malung

5 Virmamo 41 Mora

6 Jonkoping 42 Falun/Borlinge
7 Vetlanda 43 Avesta

8  Tranas 44 Ludvika

9 Almhult 45 Gavle

10 Ljungby 46 Soderhamn
11 Vixjo 47 Hudiksvall
12 Kalmar 48 Ljusdal

13 Vimmerby 49  Sundsvall
14 Vistervik 50 Kramfors
15 Oskarshamn 51 Solleftea

16 Gotland 52 Ornskéldsvik
17 Blekinge 53 Ostersund
18 Kristianstad 54 Harjedalen
19 Malmé 55 Storuman
20 Halmstad 56 Lycksele
21 Goteborg 57 Dorotea
22 Bords 58 Vilhelmina
23 Trollhdttan 59 Asele

24 Lidképing 60 Sorsele

25 Skévde 61 Umei

26 Strémstad 62 Skellefted
27 Bengtsfors 63 Arvidsjaur
28 Arjing 64 Atjeplog
29 Eda 65 Lulea

30 Karlstad 66 Overkalix
31 Torsby 67 Overtorned
32 Hagfors 68 Haparanda
33 Filipstad 69 Pajala

34 Orebro 70 Jokkmokk
35 Hallefors 71 Gillivare
36 Karlskoga 72 Kimna

Figur 1. Sveriges 72 FA-regioner enligt Tillvéixtverket (kélla: www.tillvaxtverket.se)

Hur stor ar en funktionell region? Eftersom avgransningen av funktionella regioner bygger pa
pendlingsfloden ar storleken pa ett entydigt satt beroende pa arbetskraftens bendgenhet att pendla
mellan arbets- och bostadsort. Internationell forskning betonar att det &r tidsavstand snarare an
geografiska avstand som ar avgérande for arbetskraftens bendgenhet att pendla.” Empiriska
undersodkningar av sambandet mellan tidsavstand och pendling visar att det finns en kritisk grans vid
ett avstand i en riktning pa 45-60 minuter (se Figur 2). Detta innebéar att den Gvre gransen for

restiden mellan olika delar av en funktionell region normalt ligger inom intervallet 45-60 minuter.

> Se t.ex. Johansson m.fl (2002).
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Figur 2. Sambandet mellan pendlingsbendigenhet och tidsavstand.

Notera: kurvan representerar den genomsnittliga  pendlingsbendigenheten  fér  arbetskraften.
Pendlingsbendgenheten varierar dock mellan olika grupper av arbetstagare. Hégutbildad arbetskraft har i regel
hégre pendlingsbendgenhet. Kvinnor har i regel ldgre pendlingsbendgenhet én mdn.

Aven om den &vre gransen for tidsavstdnden dr nagorlunda enhetliga mellan funktionella regioner
kan avstandet mellan regioners centra och periferier méatt i kilometer variera stort. Skdlet ar att
kvaliteten pa transportsystemen skiljer sig at mellan regioner. Funktionella regioner med goda vag-

eller pendeltagsforbindelser och relativt lite trangsel tenderar att vara geografiskt stora.
Over tid kan sjalvklart storleken pa en region férindras. Regioner kan vixa pa tva satt:

(i) geografiskt, dvs. att de stracker Over storre geografiska avstand och darmed stérre

befolkningsmangder, eller
(ii) genom omflyttning av befolkning och verksamheter.

Geografiskt vaxer regioner genom battre transportinfrastruktur som medger pendling 6ver langre
avstand. Detta illustrerar den centrala roll som transportsystemen spelar. Allt eftersom
infrastrukturen byggs ut, tidsavstanden minskar och tillgangligheten foérbattras kan en regions
rumsliga utstrackning oOka till att innefatta fler kommuner. Detta fenomen brukar kallas for
regionforstoring. Utbyggnad av transportnatverk leder till att tidigare separata arbetsmarknader

vaxer samman och bildar gemensam arbetsmarknad. Denna form av regionforstoring leder till att
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arbetsutbudet i en urban region 6kar och omfattar fler arbetsgivare och arbetstagare utan att

egentlig migration behdver dga rum.

Under de senaste 40 aren har antalet lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) i Sverige sjunkit

kontinuerligt. Detta illustreras i Figur 3.
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Figur 3. Antalet lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) i Sverige 1970-2004 enligt SCB.

Ar 1970 var Sverige indelat i strax 6ver 180 LA-regioner. 30 ar senare har antalet mer an halverats till
omkring 80 stycken. Det finns sjalvklart flera faktorer till detta, men en viktig férklaring ar forbattrade

transportsystem och snabbare transportslag.

Ett annat exempel pa hur arbetsmarknadsregioner blir farre 6éver tid genom regionforstoring ar
utvecklingen i Vastra Gotaland. Figur 4 visar att man fran 1970 gick fran att omfatta hela 31
arbetsmarknadsregioner till 8 stycken. Forbattrad transportinfrastruktur &ar aterigen en viktig

forklaring till detta monster.
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1970: 31 regioner 1990: 13 regioner 2002: 8 regioner

Figur 4. Forstoring av arbetsmarknadsregioner i Véstra Gétaland 1970-2002.

Tillganglighet spelar en avgdrande roll i fortatning och regionforstoring. Tillganglighet ar ett fenomen
som kombinerar lokalisering och tidsavstdnd. | en grundlaggande mening relaterar tillganglighet till
"lattheten” eller "potentialen” for att samverka Over avstand. Fysisk tillganglighet byggs upp av den

materiella infrastruktur som sammankopplar olika lokaliseringar. Detta aterspeglas i Figur 5.

Inom- och mellanregionala transportsystem Lokaliseringar av resurs

L I

God tillgénglighet till resurs leder till lag kostnad (stor potential) for
uttnyttjande av resurs

Figur 5. Transportsystem, lokaliseringsménster och tillgénglighet.

Tillgangligheten fran en given plats i geografin beror pa lokaliseringen av resurser av olika
storleksordningar i kombination med kvaliteten pa transportsystemen mellan platsen och de
lokaliseringar dar resursen finns. Pa sa satt kan tillgdngligheten forandras av investeringar i
transportsystem och/eller férandrade lokaliseringsmonster. Tillgangligheten fran lokalisering r till s

med avseende pa resurs O kan enkelt uttryckas:

(1) T)=0,fd,)
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| ekvationen ovan anger Tr? tillgangligheten i region r till resurs O i region s. Os; anger
storleksordningen av utbudet av resursen i region s. dy, ar tidsavstandet mellan roch s. f(d ) aren

funktion som anger hur tillgangligheten reduceras av 6kande tidsavstand. Om vi antar att r avser
Karlskrona och s Kalmar som férbinds med E22 &r det tydligt att investeringar i E22 som sdnker
tidsavstanden okar tillgangligheten mellan de bada kommunerna. Nar transportsystemen forbattras
och tidsavstanden sjunker okar tillganglighetsvardet genom att d,s minskar. En drivande kraft bakom
de exempel pa fortatning genom regionforstoring som presenterats ovan &r just Okande
tillgangligheter mellan kommuner. Det teoretiska ramverk som denna rapport bygger pa tydliggor
hur sadana tillganglighetsforbattringar stimulerar produktivitetsutvecklingen. Pa sikt kan ocksa
foretag och hushall férvantas anpassa sitt beteende till férandrade tillgénglighetsmonster orsakade
av nya transport- och interaktionsvillkor. Sddan anpassning innebar omlokaliseringar vilket goér att

tillganglighetsvardet forbattras ytterligare.

2.3 Produktivitetseffekter av fortatning genom regionforstoring

Figur 6 sammanfattar hur arbetstagare savdl som arbetsgivare gynnas av investeringar i
transportinfrastruktur. Figuren betonar att arbetsmarknaden effektiviseras genom att utbudet av
arbetstillfallen for arbetstagare expanderar samtidigt som foretagen far forbattrad tillganglighet till
arbetskraft. Detta leder till forbattrad effektivitet pa arbetsmarknaden, vilket stimulerar
produktivitetsutvecklingen i regionen.® Detta &r den effekt vi kallar fér agglomerationsekonomier.
Regionforstoringen medfor ocksa pa sikt Okad attraktionskraft for regionen som bostads- och
arbetsort for nya hushall och féretag som kan férandra sammansattningen av naringslivet och

arbetskraften. Detta ar den effekt vi kallar for sorteringseffekten.

Om regionen vaxer i termer av befolkning genererar detta ny regionférstoring, denna gang genom att
regionen attraherar nya hushall och foretag. Teoretiskt kan saledes investeringar i transportsystem
initiera och stimulera en kumulativ utveckling dar geografisk regionforstoring bidrar till att regionen
vaxer genom inflyttning av arbetskraft och expansion av foretag och arbetstillfallen, samtidigt som
produktiviteten i den regionala ekonomin véaxer. Foljaktligen kan investeringar i transportsystem
medfdra att en region vaxer genom de bada satt vi tidigare betonade: (1) geografiskt och (2) genom

omflyttning av befolkning samt expansion och nyetablering av féretag och arbetsstallen.

®Se t.ex. analysen av arbetskraftens rorlighet och produktivitet i svenska funktionella region i Andersson och
Thulin (2013).
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En sjdlvférstdrkande effekt
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Figur 6. Infrastruktur, regionférstoring och regional utveckling.

Om tathet och fortatning ger produktivitetsfordelar bor vi observera att tata stora regioner med hog
tillgdnglighet har hogre produktivitetsnivaer. Den internationella forskningslitteraturen ar entydig:
det finns ett robust och signifikant samband mellan tdthet och produktivitet. Den sa kallade
"produktivitetspremien” for stora och tata regioner ar till exempel ett etablerat begrepp (se t.ex.
Glaeser och Maré 2001, Yankow 2006, Wheeler 2006, Andersson och Thulin 2008, Andersson,
Klaesson och Larsson 2014). Den syftar pa det robusta positiva sambandet mellan inkomstnivaer,
foradlingsvarden och agglomerationer.” Figur 7 illustrerar sambandet mellan I6nesumma per capita
och regionstorlek for Sveriges regioner 2007. Lonesumma per capita ar ett grovt matt pa individers

generella inkomstniva i en region.

Figuren aterspeglar ett positivt samband mellan tathet, i figuren enkelt berdknat som
befolkningsstorlek, och [6nesumma per capita. Figur 8 visar ocksa att detta samband ar bestdndigt
over tid, genom att plotta I6nesumman per capita 2007 mot |6nesumman per capita 1990. Som
framgar av figuren har i princip alla regioner Okat sin l6nesumma per capita Over perioden,

rangordningen av regionerna ar dock tamligen invariant.

” Glaeser och Maré (2001) visar att individer i USA som jobbar i urbana omraden tjanar omkring 25 procent mer
an sina kollegor i icke-urbana omraden néar de kontrollerar for grundlaggande faktorer.
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Figur 7. Lénesumma per capita och befolkningsstorlek 2007 i svenska regioner. (Anm. Siffrorna pa

bdda axlarna dr loggade).
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Figur 8. Lénesumma per capita 2007 och 1990 i Svenska LA-regioner.

Litteraturen lyfter flera olika mekanismer for tdta regioners produktivitetsfordelar genom

agglomerationsekonomier (Duranton och Puga 2004, Glaeser 2008, Fujita och Thisse 2002):

¢ Tillganglighet till ett diversifierat utbud av specialiserade insatsleverantérer och

producenttjanster

* Snabbare humankapitalackumulation tack vare intensivare interaktion och

kunskapsspridning mellan aktorer
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* Hogre kvalitet och effektivitet i matchningen mellan arbetsgivare och arbetstagare

tack vare tatare marknader med flera potentiella arbetsgivare inom korta tidsavstand

* En gemensam "arbetskraftspool” for foretag som efterfragar arbetskraft med likartade

kunskaper, erfarenheter och kompetenser

Agglomerationsekonomier via arbetsmarknadens dynamik

Den tredje punkten ovan relaterar till just hur tathet bidrar till produktivitet genom att
arbetsmarknaden fortdtas och expanderar geografiskt. Modern arbetsmarknadsforskning visar att
kvaliteten pa matchningen mellan arbetsgivare och arbetstagare ar osaker pa det satt att man inte pa
forhand helt och hallet kan avgora hur bra jobb och individ passar ihop. Kvaliteten pa matchningen ar
en sa kallad "experience good” som maste upplevas for att kunna betygsattas (se t.ex. Farber 1994).
Stod for detta antagande redovisas bland annat av Topel och Ward (1992), som pavisar att vdagen
mot ett stabilt jobb bland unga ar kantad av frekventa jobbyten och lénestegring.® Jobbyten i bérjan
av karridren kan saledes betraktas som en konsekvens av att arbetstagare kontinuerligt letar tills dess

att man finner en matchning av bra kvalitet med hog 16n till féljd.’

Tata marknader med flera arbetsgivare inom korta tidsavstand ar har fordelaktiga genom att de
underlattar individers sékprocess efter passande jobb. Teoretiska bidrag inom nationalekonomin
visar ocksa att tata marknader 6kar sannolikheten att en individ hittar ett jobb. Gan och Li (2004)
satter upp en enkel modell och visar med ett exempel att sannolikheten for en match pa
arbetsmarknaden ar markant hogre nar det finns 50 jobb och 50 kandidater @an om det endast finns 5
jobb och 5 kandidater. Klassiska bidrag av Hesley och Strange (1990) samt Kim (1990) visar ocksa att
den forvantade kvaliteten pa en match mellan arbetstagare och arbetsgivare 6kar med titheten av
arbetsgivare och arbetstagare. Fortatning genom regionforstoring som okar tillgangligheten mellan

arbetsgivare och arbetstagare ger pa detta satt produktivitetsfordelar.

8Topel och Ward (1992, p.439) skriver: ” New entrants to the labor force can look forward to about 40 years of
work. Over their careers their wages will about double (in the cross section), and they will change jobs ten
times. But the pace of these changes is far from even. The first ten years of a career will account for 66 percent
of lifetime wage growth for male high school graduates and almost exactly the same fraction of lifetime job
changes. As the career progresses, both turnover and wage growth subside”.

*Holmlund (1984) visar i en analys pa svenska data att individer som byter jobb har en battre realléneutveckling
an de som inte byter.

m Rapport 1.2014 - Narhetseffekten E22 AB och Sydsvenska Industri- och Handelskammaren



Box 1: effekten av tillganglighetsforbattringar i Schweiz

Fretz and Gorgas (2013) anvander fallstudiedata over tillganglighetsférbattringar i ett antal kantoner i Schweiz
for att jamfora effekterna av relativa kontra absoluta forbattringar i tillgdnglighet. Forfattarna konstaterar att
det finns starkt teoretiskt stod foér att absoluta férbattringar gynnar samtliga regioner, men att en viktig
diskussion ror relativa forbattringar dar vissa regioner gynnas mer, relativt andra. Forfattarna visar att de mest
positiva effekterna, intuitivt nog, sker i regioner som gynnas bade relativt och absolut. De visar ocksa att
relativa forandringar leder till omlokalisering av foretag, fran de regioner som missgynnats, till de som nu har
ett relativt battre utgangslage. Forfattarna podngterar att en mycket viktig effekt av utokad tillganglighet

forefaller vara regionforstoring, och darigenom méjligheten till en mer utstrackt arbetsmarknad.

| Sverige finns det ocksa ett tydligt samband mellan fértdtningar och arbetsmarknadens dynamik.
Andersson och Thulin (2013) visar i en studie baserad pa svensk individdata att
arbetsmarknadsrorligheten &r betydligt hogre i regioner med hogre tathet. Detta géller dven efter att
man kontrollerar for det faktum féretag och branscher med stérre behov av rorlighet medvetet
lokaliserar sig i tata miljéer savdl som om man tar hansyn till att individer som ar mer bendgna att
vara rorliga har en stérre bendgenhet att bosdtta sig i titare regioner. Effekten av tathet pa
arbetsmarknadsrorligheten, matt som frekvensen av byte av arbetsgivare, dr ekonomisk signifikant
och robust. Denna form av dynamik pa arbetsmarknaden i tatare miljoer ar en mycket sannolik

forklaring till den produktivitetspremie som finns mellan tata och glesa miljoer.

Ahlin, Andersson och Thulin (2014) analyserar en kohort av nyutexaminerade studenter fran Sveriges
universitet och hogskolor. Analyserna visar att de studenter som flyttade till tdtare regioner efter
examen hade dels stérre sannolikhet att fa ett jobb, dels uppvisar en signifikant battre loneutveckling
under de forsta atta aren pa arbetsmarknaden. Den hogre loneutvecklingen fér studenter som
bosatter sig i tata regioner sammanfaller med att de ocksa uppvisar betydligt hégre rorlighet under
sina forsta ar pa arbetsmarknaden och byter jobb inom (den t&tare) regionen mer frekvent an andra
studenter som lokaliserar sig i mindre tata regioner. Analysen ar i linje med resultaten i Topel och
Ward (1992) och ger stod for att tata miljder ger produktivitetsfordelar genom att erbjuda tatare

arbetsmarknader.

Ett enkelt satt att illustrera hur rorligheten skiljer sig mellan Sveriges funktionella regioner ar att titta
pa antalet arbetstagare som byter arbetsgivare som andel av alla arbetstagare i en region. | Figur 9
som kommer fran Andersson och Thulin (2008) har alla FA-regioner rangordnats i fallande ordning

efter arbetskraftens rorlighet uttryckt enligt antalet sysselsatta som bytt arbetsgivare som andel av
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total sysselsattning. Den streckade linjen visar det viktade genomsnittet for Sverige som helhet,

medan den andra linjen visar det oviktade genomsnittliga vardet for Sverige.'°

Figuren visar att det finns stora skillnader mellan landets FA-regioner i termer av fléden av
arbetskraft mellan foretag i regionerna. Skillnaden mellan den FA-region med hogst rorlighet
(Stockholm) och den med lagst (Hagfors) uppgar till faktor fyra. Det viktade medelvardet visar att
omkring 10 procent av de som ar sysselsatta i en FA-region byter arbetsgivare inom samma region
per arpar. Enligt det oviktade medelvardet ar denna siffra cirka 7 procent. Detta aterspeglar en skev
fordelning dar det viktade medelvardet for riket aterspeglar rorligheten i ett fatal stora regioner. |
figuren visas Sveriges tre storstadsomraden (Stockholm, Géteborg och Malmg). Dessa ar de enda
regioner for vilka rorligheten overstiger det vagda genomsnittet for riket. Stockholm uppvisar en
sarskilt hog rorlighet. Arbetskraftsfloden mellan foretag inom regionen som andel av total
sysselsattning uppgar i Stockholmsregionen till 14 procent, medan samma siffra fér Malmé och

Goteborg ligger omkring 10 procent.

16
/ Stockholm
14
/ Goteborg
12
/ Malmo
~—
=
g 10 o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e = = s
=
&
< 8 —
£ Fagersta
o0
.E 6 \Hagfors
-2 \\
N
4

2 |

FA-regioner, ordnade efter arbetskraftsrorlighet

Figur 8. Arbetskraftsrérlighet inom FA-regioner 1987-2005, procent av sysselsdttningen (streckad linje
= viktat genomsnitt for riket, heldragen linje = oviktat genomsnitt fér riket), Andersson och
Thulin (2008)

10 . . . . . . .

Det viktade medelvardet berdknas som summan Over regioner av alla som byter arbetsgivare inom
regionerna delat med summan av antalet sysselsatta som jobbar inom en samma region varje arpar. Det
oviktade medelvardet berdknas som medelvardet 6ver de 72 regionernas rorlighet per sysselsatt.
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Sammanfattningsvis visar Figur 8 att det ar stora skillnader mellan Sveriges FA-regioner i termer av
rorlighet pa arbetsmarknaden. Tatare och stérre FA-regioner uppvisar betydligt hégre rorlighet an
glesare regioner. Dessa empiriska samband ger stdod for att arbetsmarknadens tathet i form av
tillganglighet till mangfald av arbetsgivare och arbetstagare ger produktivitetsférdelar till
arbetstagare och foretag som finns i tatare miljoer. De tydliggér ocksa hur fortdtning genom
regionforstoring driven av investeringar i infrastruktur bidrar till produktiviteten i en (férstorad)
region och gynnar invanare saval som foretag. Detta sammanfattar argumenten bakom effekten vi

benamner agglomerationsekonomier.

Box 2: effekter tillgdnglighetsforbattringar i Italien

Percoco (2013) studerar effekten av forbattrad tillganglighet till motorvagar i Italien, éver en 50-arsperiod med
start 1951, det vill sdga ur ett i sammanhanget langsiktigt sammanhang. Forfattarnas huvudsakliga
forskningsfraga rér huruvida en stads transportintensiva naringsgrenar gynnas av en motorvagsavfart, vilken
okar tillgangligheten genom att de lokala foretagen erbjuds en snabb lank till 6vriga punkter i vagnatet. Deras
slutsatser ar att okad tillganglighet leder till 6kad produktivitet, samt urban utveckling rent allméant, inklusive
befolkningstillvaxt. Forfattarna till denna studie finner ocksa att effekten av forbattrad atkomst till vagnatet
gynnar befintliga féretag mer dn nya foretag, i meningen att den mesta tillvaxten sker inom befintliga foretag,
och inte enbart genom att regionen attraherar nya foretag. Forfattarna finner ocksa att effekten ar starkare for
foretag som sysslar mer direkt med transportrelaterad verksamhet, eller dar transporter ar viktiga for
insatsvaror till produktionen. Genom samplacering av sadana naringsgrenar (vilken sker dar tillgangligheten ar

god), gynnas aven stora delar av det 6vriga naringslivet.

Sorteringseffekter fran fértdtning

Den internationella forskningslitteraturen ger ocksa stod for att regionforstoring kan féra med sig en
sorteringseffekt som ytterligare bidrar till att stimulera den forstorade regionens produktivitet.
Enkelt uttryckt kan forstoring innebara att sammanséattningen pa arbetskraften och naringslivets

struktur kan andras som en konsekvens av fortatning.

Argumentet grundar sig pa det enkla pastaendet att alla foretag paverkas av villkoren for
insatsleveranser och forsaljning. Insatser kan galla material, insatsvaror och arbetskraft. Forsaljning
avser kunder vilket kan vara andra foretag eller invanare inom eller utanfér regionen.
Regionforstoring innebar utdkad marknadspotential bade pa insats- och forsdljningssidan. Detta
innebar att nya naringsgrenar kan fa tillrdckligt goda forsaljningsmojligheter for att lokalisera sig i

regionen.
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Ovanstaende &r sarskilt viktigt for distanskanslig produktion som kdnnetecknas av kontaktintensiva
transaktioner och interaktioner. All distanskanslig produktion gynnas av hog tillganglighet mellan
kopare och séljare, och produktionsresultatet paverkas normalt positivt av 6kad tillganglighet till
kontakter. Det typiska exemplet pa denna typ av verksamhet &r tjanstesektorer; dels parti- och
detaljhandeln, dels kunskapsintensiva hushalls- och foretagstjanster. For flera foretag i dessa
branscher &r det i huvudsak sa att den regionala marknaden &r den viktiga férsdljningsmarknaden.
Samtidigt utgor arbetskraften den enskilt viktigaste insatsfaktorn. Mot denna bakgrund ar det inte
konstigt att den privata tjanstesektorn generellt och den kunskapsintensiva tjanstesektorn i
synnerhet ar koncentrerad till stora och tdta regioner. | den internationella forskningslitteraturen
anses till exempel koncentrationen av sa kallade KIBS-branscher (dvs. Knowledge-Intensive Business

Services) till stora och tata regioner utgora en “stylized fact”.

Resonemanget ovan tydliggoér hur regionférstoring kan innebdra att marknadsunderlaget bade pa
insats- och forsaljningssidan for olika typer av tjanstebranscher blir tillrackligt stort for de ska kunna
expandera i regionen och/eller nyetableras. Pa detta sitt kan sammansattningen pa regionens

naringslivsstruktur féorandras over tid.

BOX 3: effekter av forbattrade vagar i Storbritannien

Gibbons et al. (2012) kartlagger effekten av forbattringar i vagnatet i Storbritannien. | analysen anvander de
data 6ver faktiska vagforbattringar mellan 1998-2007, i kombination med ett tillganglighetsmatt liknande det
som anvands i denna rapport. Deras slutsatser ar att omraden som paverkats positivt (battre tillgénglighet),
uppvisar stark tillvaxt ifraga om sysselsattning och antal nystartade foretag. En tillganglighetsforbattring om 10
procent leder till lokala produktivitetsférbattringar om 3 procent i ndromradet med stundtals betydligt hogre
effekter, beroende pa naringsgren. De finner ocksa effekter pa befintliga féretag, i form av sma I6ne- och
produktivitetseffekter. Forfattarnas slutsats ar saledes att tillganglighetsforbattringar ar positiva for lokala
ekonomier, men inte enbart genom att befintligt naringsliv gynnas. | deras empiriska sammanhang observeras
saledes fordelarna genom att nya féretag attraheras (samtidigt som nagra mindre effektiva féretag slas ut),
vilket i sig leder till hogre lokal tillvaxt. Artikeln ger direkta beldgg for att forbattrad infrastruktur leder till 6kad

industridynamik, och ett mer livskraftigt naringsliv.

Till detta kommer att en regions attraktivitet som lokaliseringsort kan 6ka som ett resultat av
fortatning. Tillgdnglighet till mangfald av jobb och arbetsgivare &r en grundldggande attraktor for

individer och hushall, inte minst for de valutbildade individerna och hushallen med en mer
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specialiserad arbetsmarknad. Forskningen pekar tydligt pa att hégutbildade &r mer benégna att flytta
till tata regioner an lagutbildade. En enkel forklaring till detta monster ar att tatare regioner erbjuder
en storre mangfald av jobb associerade med hogre utbildning. Figur 9 visar sambandet mellan en
regions tathet matt som tillganglighet till befolkning och hogutbildad (minst 3-arig
universitetsutbildning) sysselsdttning som andel av total sysselsdttning. Det finns tydligt positivt
samband mellan en regions storlek och andelen av alla jobb som &r associerade med en lang
universitets- eller hogskoleutbildning. For hogutbildade &dr bredden pa arbetsmarknaden markant

storre i stora regioner.
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Figur 9. Sambandet mellan en kommuns (log) téthet (uttryckt som tillgdnglighet till befolkning) och

andel av sysselsdttning med Idng hégskoleutbildning 2007

Enligt den sa kallade ”livscykel”’-ansatsen (McCann, 2001) tenderar framforallt yngre utbildade
(nyutexaminerade) att flytta till storre tata regioner for att fa hog tillgdnglighet till hogkvalitativa
yrken. De langsiktiga forutsattningarna for bra jobb blir oftast hogre om man tidigt skaffar sig ett
jobb i en central lokalisering. | samband med familjebildning och barn uppger flera en benagenhet att
flytta. Mindre regioner utanfor storstdderna ar ofta endast ett alternativ i samband med
familjebildning och barn, dar faktorer som en ”"trygg” narmiljo, narhet till natur och mindre
barngrupper pa dagis och skola kan vara attraherande faktorer. | realiteten ar dock dessa
flyttstrommar begransade, och undersékningar visar att det ar betydligt fler som uppger att de kan

tanka sig att bosatta sig i en region eller stad utanfor Sveriges storstader an som faktiskt flyttar dit.
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Ett patagligt hinder for sddana flyttstrommar &r just den begréansade arbetsmarknaden. Som vi skrev i
introduktionen &r denna problematik sarskilt stor for hushall dér bade make och maka har en
hogskole- eller universitetsutbildning. Dessa hushall maste l6sa det samlokaliseringsproblem som
uppstar av att den region de véljer att boséatta sig i maste erbjuda tillganglighet till en arbetsmarknad
som passar bada parters utbildning (se t.ex. Costa och Kahn 2001). Regionférstoring genom
forbattrad infrastruktur som gér det majligt att nd en stérre mangfald av jobb och arbetsgivare inom
rimliga pendlingsavstand 6kar potentialen for att valutbildade individer och hushall upplever en

region som ett faktiskt alternativ att bo och jobba i.

Tillsammans ger bada perspektiv, dvs. potential for expansion och etablering av nya naringar samt
individers lokalisering, argument for att investeringar i infrastruktur kan innebara en langsiktig
sorteringseffekt. Denna ar utover agglomerationsekonomier och stimulerar vytterligare

produktivitetsutvecklingen i de regioner/kommuner som berérs av investeringen.
Var sker tillviixten?

Aven om det star klart att produktivitetseffekterna pa befintligt naringsliv av fortatning spanner éver
hela regionen, ar det inte en sjadlvklarhet att sorteringseffekter genom expansion av tjanstesektorn
och forbattrad attraktivitet for arbetskraft sker lika i alla regionens delar. Forskning visar att
fordelning av tjanstemarknadens expansion ofta ser olika ut i olika delar av (den forstorade)
regionen. Pendlingsmodnstren och de initiala storleksrelationerna mellan regionens olika delar spelar

ofta en betydande roll fér fordelningen av dessa effekter.

Podngen forklaras enklast med ett exempel. Ponera en liten kommun lokaliserad i utkanten av en
storre region. Tidsavstandet in till det storre regioncentrat ar tillrdckligt stort for att pendlingen in till
den storre staden ar relativt begransad. Pa grund av de langa tidsavstanden och
transaktionskostnaderna forknippade med resor in till det storre regioncentrat ar den lokala
servicemarknaden ”skyddad” fran konkurrens fran den stérre och mer diversifierade regionen.
Befolkningen i den mindre kommunen handlar varor och tjanster pa “hemmaplan”. Om
infrastrukturen forbéattras och tidsavstanden (och saledes transaktionskostnaderna) sjunker ar en
sannolik effekt att pendlingen fran den lilla kommunen in till regionscentrat, dar arbetsmarknaden ar
bredare, 6kar. Men transaktionskostnaderna faller inte bara fér pendling. Aven kostnaderna
forknippande med inkdpsresor fran den lilla till den stora kommunen faller. P4 detta satt kan
marknaden for vissa typer av serviceforetag 6ka i den stora kommunen men faktiskt minska i den lilla

kommunen. Foljaktligen kan forbattrad infrastruktur ytterligare starka regioncentrat som en nod for
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serviceforetag, eftersom marknaden for foretagen i regioncentrat vidgas. Forskning visar till exempel
att for kommuner som ar sma relativt regioncentrat ar férbattrad tillganglighet till regioncentrat
forknippat med en mindre diversifierad lokal tjanstemarknad (se Andersson och Klaesson 2009). For
regioncentrat galler det omvanda: hogre tillgdnglighet till kranskommuner 6kar pa diversiteten i den
lokala tjanstesektorn. Detta aterspeglar en wunderliggande struktur dar befolkningen i
kranskommuner med hog tillgdnglighet till ett storre regioncentra aker in till regioncentrat for att

handla varor och tjanster.

Box 4: effekter av viagnat i USA

Chandra och Thompson (2000) undersoker effekten av historiska forandringar i USAs vagnat, fraimst 6ppnandet
av nya mellanstatliga motorvagar mellan 1969 och 1993. Forfattarnas huvudsakliga slutsats &r att
tillvaxteffekten beror till stor del pa vilken industri som undersoks. Exempelvis tjanar industrier som tillverkning
och handel pa forbattringar i vagnatet, da dessa ar beroende av fungerande transportinfrastruktur,
lastbilstransporter och liknande. Férfattarna kartlagger ocksa en inomstatlig effekt, som visar pa tydliga
effekter av rumslig konkurrens. Nya motorvagar har en viktig effekt genom omlokalisering av produktionen pa
statsniva. De counties som direkt gynnas av en ny vag (i meningen att vagen gar darigenom) uppvisar starkare
tillvaxt och en mer dynamisk industristruktur, i takt med att foretag omlokaliserar sig till de punkter dar
tillgangligheten ar god. Detta innebdr dock att de platser som inte upplever en tillganglighetsforbattring
"missgynnas” relativt dessa platser, och att deras lokala naringsliv riskerar att flytta dit tillgangligheten ar
béattre, alternativt konkurreras ut av nystartade féretag pa sadana punkter. Angréansande counties uppvisar
saledes en mindre god utveckling av naringslivet, exempelvis i termer av tillverkningsindustri, aven om

nettoeffekten ar positiv.

Ar d3 detta ett problem for den lilla kommunen? Innebar det att den lilla kommunen kan “férlora” pa
forbattrad infrastruktur till regioncentrat? Svaret pa denna fraga beror sjalvklart ur vilken synvinkel
fragan ar stalld. Tittar man ensidigt pa den lokala servicemarknaden kan forbattrad infrastruktur till
regionens centra pa sikt innebara en mindre diversifierad lokal servicemarknad. Ur ett generellt
utvecklingsperspektiv ar dock svaret nej. Tillganglighet till ett storre regioncentra som erbjuder en
diversifierad arbets- saval som servicemarknad ar en avgorande faktor for en kommuns langsiktiga
befolkningsutveckling. Nar tillgangligheten till ett storre regioncentra okar bidrar detta pa ett

markant satt till kommunens attraktivitet som bostadsort. Detta illustreras i Figur 10.
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Figur 10. Befolkningsutveckling 1988-2008 i tre typer av kommuner (1988=100).

Figuren redovisar befolkningsutvecklingen i tre typer av kommuner i Sverige 6ver en period pa 20 ar,
1988-2008: (i) regioncentra (storsta kommunen i den lokala arbetsmarknadsregionen), (ii) 6vriga

kommuner i stora arbetsmarknadsregioner och (iii) 6vriga kommuner i sma arbetsmarknadsregioner.

Det framgar av figuren att de kommuner som vaxer &r huvudkommunerna i
arbetsmarknadsregionerna, dvs. regioncentra, samt ovriga kommuner i stora
arbetsmarknadsregioner med ett starkt regioncentra. En liten (Ovrig) kommun i en
arbetsmarknadsregion kan varken erbjuda ett stort antal arbetstillfallen eller ett diversifierat utbud
av konsumenttjanster inom kommunen. Vad goér sadana kommuner till attraktiva bostadsorter?
Attraktiviteten byggs upp av en hog tillgdnglighet till ett stérre regioncentra med ett brett utbud av
konsumenttjanster och arbetstillfallen. Pa vilket satt drar regioncentrat nytta av ett antal omgivande
forortskommuner? Det totala arbetskraftsutbudet och marknadsunderlaget som kommunen kan
erbjuda ar storre dn den interna arbetskraften och det interna marknadsunderlaget. Detta medfér
att antalet arbetsplatser och konsumenttjanster kan vaxa, varvid de omkringliggande kommunerna

blir mer attraktiva som bostadsorter.
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Box 5: mellanstatliga motorvagar i USA

Rephann och Isserman (1994) undersoker effekterna av nya mellanstatliga motorvagar (etablerade mellan
1963 och 1975) i USA. Forfattarna visar att effekten pa ekonomisk tillvaxt ar starkt positiv i counties som har
tillgang till en motorvag, och som befinner sig nara viktiga noder och redan etablerade stader. | counties dar
sadan tillganglighet saknas, det vill sdga pa landsbygden, ar effekten av nybyggda motorvagar i basta fall
blygsam. Till slutsatserna hor att befintliga stdder om i storleksordningen 25 000 personer, eller till och med
nagot mindre, verkar ligga nara brytpunkten for nar den lokala utvecklingen redan pa forhand ar sa pass stark
att de ekonomiska vinsterna kan realiseras lokalt. Forfattarna drar slutsatsen att nya motorvagar kan vara ett
effektivt verktyg for att astadkomma lokal utveckling, och detta i synnerhet for sma- till medelstora stader. De
storsta vinnarna av investeringar i motorvagsinfrastrukturen férefaller vara urbana omraden i stadernas
utkanter, som efter utbyggnaden kan tankas vara intressanta platser for nyetablering av foretag, exempelvis i

transportintensiva industrier.

Detta illustrerar att dven om forbattrad infrastruktur till ett storre regioncentra delvis kan
"konkurrera ut” vissa lokala serviceféretag, i huvudsak sallankdpsvaror, blir kommunen attraktivare
som bostadsort. Detta skapar ett skatteunderlag och en vaxande befolkning starker sjalvklart basen
for lokala bastjanster (dagligvaruhandel, frisorer, etc). Inflyttning medfoér ocksa en storre potential
for nyforetagande. Kommuner med befolkningstillvaxt har ofta hogre nyféretagande av tva skal. Det
forsta ar att vaxande befolkning skapar nya lokala marknader fér entreprendrer. Det andra ar att
inflyttning och expansion av villaomraden 6kar sannolikheten for sa kallade "spinoff’-entreprendrer
som utvecklar och provar idéer i liten skala pa hemmafronten vid sidan av sin ofta kvalificerade
anstallning pa ett befintligt bolag. Manga av dagens etablerade entreprendrer har startat sin

verksamhet pa detta satt.

2.4 Vad visar den empiriska internationella forskningslitteraturen?

Den empiriska litteraturen kring effekter av infrastruktur pa nationell saval som regional utveckling
och tillvaxt har av tradition haft ett makro-perspektiv. Detta innebar att infrastruktur behandlas som
en produktionsfaktor (Straub 2011). Flera studier estimerar till exempel en aggregerad
produktionsfunktion for hela lander eller regioner dar infrastruktur, matt i form av investeringar i
infrastruktur eller kilometer vag, ar en produktionsfaktor vid sidan av traditionella
produktionsfaktorer som kapital, arbetskraft och mark. Ett problem med denna litteratur ar just att

den ar aggregerad och séllan fangar upp effekterna av forbattrad tillganglighet och tathet. Antalet
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kilometer vag i en region eller hur mycket pengar som spenderats pa infrastruktur sager till exempel
mycket lite om vilka noder som infrastrukturen sammankopplat och vilka tillganglighetseffekter

investeringarna gett upphouv till.

Modern forskning ar mikroorienterad och tar sin utgangspunkt i teoribildningen kring tathetens
betydelse for matchning pa arbetsmarknaden, produktivitet och tillvdxt av jobb. Flera studier
analyserar effekten av generell tathet pa produktivitet. | dessa studier isoleras oftast inte effekten av
vaginvesteringar, men transportinfrastrukturens paverkar indirekt genom att vara en underliggande
drivkraft for tathet. Tabell 1 redovisar estimat pa effekten av tathet pa produktivitet, dar tathet ofta
approximeras med regionstorlek eller distanstviktad tillganglighet till population, sysselsattning (total

eller sektorspecifik).

Tabell 1. Uppskattade effekter av tathet pa produktivitet. Resultat fran internationella och nationella studier.

Forfattare Metodik Tathetsmatt Elasticitet

Aberg (1973) Produktionsfunktion, Regionstorlek (sysselsattning) 0.02
svenska stader

Louri (1988) Produktionsfunktion, Regionstorlek (population) 0.05
regioner i Grekland

Nakamura (1985) Produktionsfunktion, Industristorlek (sysselsadttning) 0.05
regioner i Japan

Henderson (1986) Produktionsfunktion, Industristorlek (sysselsadttning) 0.11
stader i Brasilien

Henderson (2003) Produktionsfunktion, Industristorlek (antal 0.19
MSAs i USA arbetsstéllen)

Ciccone och Hall (1996) Produktionsfunktion, Sysselsattningsdensitet (kmz) 0.06
Stater i USA

Ciccone (2002) Produktionsfunktion, Sysselsadttningsdensitet (kmz) 0.05
regioner i EU

Rice m.fl (2006) Produktionsfunktion, Restider 0.04
NUTS-3 regioner i
England

Andersson  och  Loof | Produktionsfunktion for | Regionstorlek 0.03

(2011) foretag, svenska
arbetsmarknadsregioner

Andersson m.fl (2013) Individuell 16neekvation, | Tillganglighet, befolkning 0.01
svenska regioner

Coombes m.fl (2008) Individuell I6nekvation Densitet 0.02

Ahlin m.fl (2013) Individuell  I6nekvation, | Dummy for storstadsregioner 0.05-0.1
nyutexaminerade
studenter

Andersson m.fl (2012) Lonenivaer  for  sma | Tillganglighet och densitet 0.01-0.03
geografiska omraden i
tatorter (rutor pa 1km2)
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Det framgar av tabellen att effekten av tathet pa produktivitet ar positiv och signifikant. Elasticiteten
ligger normalt inom intervallet 0.02-0.05 vilket innebar att en fordubbling av tatheten ger 2-5 %
hogre produktivitet. Eftersom en regions tathet eller storlek ar direkt kopplad till infrastruktur sa att
regionen vaxer geografiskt nar infrastrukturen férbattras och pendlingen 6kar, féljer som ett brev pa
posten att estimat av tathetens paverkan pa produktivitet aterspeglar sannolika effekter av

investeringar i transportinfrastruktur.

Gibbons m.fl (2012) bygger pa teoribildningen kring produktivitet och geografisk tathet, men ar en av
fa mikro-orienterade studier som direkt kopplar forbattrade vagar till tillganglighetsférbattringar och
produktivitetseffekter. De analyserar vad vaginvesteringar i England under perioden 1998 till 2007
betytt for regional utveckling. Grundidén &r att vaginvesteringar paverkar restider som i sin tur
forandrar olika lokaliseringars tillganglighet till arbetskraft. De studerar effekter pa sma geografiska
omraden, sa kallade "electoral wards” som i genomsnitt ar 21 km? stora med en snittbefolkning pa ca
6000 personer. Fokus ar pa effekterna pa de omraden som ligger nara vaginvesteringarna. De skattar
tva typer av modeller. En modell for sysselsdttning och antal foretag pa en fin geografisk niva
(electoral wards), samt en modell for sysselsadttnings- och produktivitetsnivaer pa arbetsstalleniva.

Vad finner da forfattarna? Grundresultatet ar att tillgdnglighetsforbattringar genom véginvesteringar
som sanker restider har betydande effekter. En forbattring i tillganglighet med 10 % leder till omkring
3 % hogre sysselsattning och antal foretag. Effekterna drivs i huvudsak av tjanstesektorer och
sysselsattningseffekten forklaras ndstan uteslutande av expansion av nya foretag. Resultaten visar
ocksa pa betydande effekter pa arbetskraftsproduktivitet och I6ner pa befintliga arbetstagare och

naringsliv.
2.5 Hur fordelar sig effekterna i geografin?

En betydande fraga i forskningen kring produktivitetseffekter av agglomeration ar hur beroende
effekterna ar av avstand. Hur ndra agglomerationen behover man vara for att fa positiva

produktivitetseffekter? Hur snabbt och i vilken omfattning sjunker effekterna med avstand?

Dessa fragor ar centrala i sammanhanget av investeringar i infrastruktur. Ger t.ex. en investering som
sanker tidsavstandet mellan tvd kommuner fran 120 min till 100 minuter samma resultat som en
investering som sdnker avstandet fran 60 till 40 minuter? Finns det “kritiska” tidsintervall inom vilka

infrastrukturinvesteringar har stor respektive liten effekt?
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Nar det galler dessa fragor &r forskningen entydig: produktivitetseffekterna &r starkast nar
tidsavstanden faller under en restid pa ca 60 minuter. Vid ldngre avstand sjunker
produktivitetseffekterna markant. Detta innebar att produktivitetseffekterna av
infrastrukturinvesteringar ar storst om de formar fa ned restiden mellan kommuner till under en

timme. Orsaken till detta ar att bendgenheten att pendla ar starkt beroende av tidsavstand.

Internationell forskning betonar att det &r tidsavstand snarare dn geografiska avstand som &r
avgérande for arbetskraftens bendgenhet att pendla. Empiriska undersékningar av sambandet
mellan tidsavstand och pendling visar att det finns en kritisk gréns vid ett avstand i en riktning pa 45—
60 minuter (se Figur 2 i kapitel 2.2). Detta innebér att den Gvre gransen for restiden mellan olika

delar av en funktionell region normalt ligger inom intervallet 45-60 minuter.

Box 6: effekter av vagnat i Spanien

Matas et al. (2013) anvander regional data fran EU (s.k. NUTS 3-regioner) i kombination med restider for att
specificera ett tillganglighetsmatt, liknande det vi anvander i denna rapport. Artikeln ar skriven mot bakgrund
av en individuell I6neekvation, dven detta precis som denna rapport. Deras resultat visar att effekten
(elasticiteten) av o©kad tillganglighet &r positiv, och i narheten av 6 procent, det vill sidga fordubblad
tillganglighet 6kar produktiviteten med 6 procent (detta &r mycket nara det ”liberala” estimat vi finner for E22-
korridoren). Forfattarnas slutsatser ar att forbattringar av vagnatet forstorar den yta som kan tillgodogora sig
agglomerationsférdelar och de podngterar att effekten av att befinna sig nara titbefolkade omraden avtar
ganska snabbt med avstand. Detta innebar att effekten av agglomerationsfordelar (det vill séga fordelen av att
befinna sig nara en stad) kan forstarkas och utvidgas genom forbattringar av infrastrukturen, vilket forfattarna
finner empirisk starkt stod for. Forfattarna betonar dock att effekten &r avhangig regionens
grundforutsattningar: omraden som redan har en befintlig, hog utvecklingsniva gynnas betydligt battre. Genom
simuleringar dar forfattarna jamfér Spaniens relativt valutvecklade medelhavskust med den mindre utvecklade

vastra delen av landet, drar de slutsatsen att vinsterna ar flera ganger hogre i de redan utvecklade delarna.

Det ar tamligen sjalvklart att produktivitetseffekter av vaginvesteringar som gar via utokad
arbetskraftsrorlighet, matchning och regionférstoring till stor del beror pa i vilken grad
investeringarna formar paverka pendling och darmed den lokala arbetsmarknadens storlek. | detta
sammanhang ar budskapet att investeringar som sdnker avstanden under 60 minuter kan ha en stor
effekt pa pendlingsbendgenheten och saledes arbetsmarknadens effektivitet. Vagprojekt som efter

fardigstallande fortfarande ligger en bra bit 6ver 60 minuter i restid kan inte forvdantas ge betydande

" Se t.ex. Johansson m.fl. (2002, 2003).
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effekter pa pendling. Enkelt uttryckt: en ny eller forbattrad vdag mellan tva kommuner som sanker
restiderna exempelvis till 120 minuter kan inte forvantas stimulera regionforstoring genom
integrerade arbetsmarknader i nagon betydande omfattning. Darmed ar produktivitetseffekterna
associerade med “tathet” ur perspektivet av regionforstoring och arbetsmarknadens dynamik mycket

sma. 120 minuter ar fér lang restid for att signifikanta produktivitetseffekter av tathet ska realiseras.

Box 7: effekter av vaginvesteringar i Indien

Ghani och Kerr (2012) anvander data 6ver en storre forbattring i vagnatverket i Indien, och undersoker dels
skillnaden mellan distrikt som paverkas, respektive inte paverkas av den forbattrade vagen, och dels skillnaden
mellan distrikt, baserade pa avstand till den forbattrade strackan. De visar att det finns ett stort antal positiva
effekter for distrikt som ligger nara (0-10 km) den forbattrade vagen, men farre vinster for de som ligger langre
bort (10-50 km) och att dessa effekter inte aterfinns alls i de distrikt som inte paverkas alls. De mest patagliga
effekterna som undersoks i artikeln dr hogre ekonomisk aktivitet genom fler nya foretag, samt genom hogre
produktivitet i befintliga foretag. Forfattarna drar slutsatsen att en rumslig omférdelningseffekt existerar, som
gor att s.k. land- och kapitalintensiva foretag féredrar att lokalisera sig nara den forbattrade infrastrukturen,
men att dessa nu kan etablera sig i utkanterna av stader, dar ex. hyrorna ar lagre och féretagen saledes kan
vara mer effektiva, samt forbattra landutnyttjandet i stader. Uppgraderingarna i vagnatverket har ocksa hjalpt

till att sprida utvecklingen till tidigare underutvecklade delar av landet.

Andersson, Klaesson och Larsson (2012) samt Larsson (2013) visar pa svenska data just att
produktivitetseffekterna faller snabbt med avstand och att de ofta &r begransade till
arbetsmarknadsregioner inom vilken restiden ar omkring 45-60 minuter. Effekten av hela
arbetsmarknadsregionens tathet ligger omkring 1-2%, medan effekten av tatheten i omraden i direkt
anslutning till arbetskraftens arbetsplatser (1km?) ligger omkring 3-4%. Rice m.fl. (2006) erhaller
liknande resultat fran en studie av regioner i England. De analyserar effekterna av ekonomisk tathet
pa inkomstnivaer dar tathet definieras som tillganglighet till population inom olika tidsavstand. Deras
resultat ar att effekten av tathet sjunker kraftigt med restid, men att den positiva effekten ar
statistiskt signifikant upp till och med 80 minuters restid. Elasticiteten mellan inkomster och tathet ar
omkring 5 % inom 40 minuter men sjunker till 1-2 % for intervallet 40-80 minuter. Liknande resultat
erhalls av Melo m.fl. (2012). De anvander data fran USA som visar att produktivitetseffekterna av
tathet stracker sig upp till omkring en timmes restid, men att effekterna av en dubblering av tathet
inom 20 minuters restid ar markant storre dn effekterna av 6kad tathet inom 40-60 minuters restid.

Vi kan sammanfatta ovanstaende enligt Tabell 2.

E22 AB och Sydsvenska Industri- och Handelskammaren Rapport 1.2014 - Narhetseffekten E



Tabell 2. Effekter av tathet pa produktivitet i olika restidsintervall.

Restid (minuter) Benagenhet att pendla Effekt av tdthet (elasticitet)
0-40 Stor 4-5%
40-80 Liten 1-2%

Mycket svag eller icke
80-120 Mycket liten
signifikant

Sammantaget visar forskningen att effekterna av dkad tathet ar stérst inom de restidsintervall som
arbetskraften normalt accepterar som pendlingstid. Detta ger stod for att (1) arbetsmarknadens
dynamik och dess rumsliga utstrackning ar en betydande forklaring till produktivitetseffekterna av
tathet och (2) infrastrukturinvesteringar som férmar sanka restiderna under 40/60 minuter har stérst
effekt pa produktiviteten och kan pa sikt féra med sig integration av tidigare separerade

arbetsmarknader, dvs. en reell regionforstoring.

3. UTGANGSLAGET FOR KOMMUNERNA | E22-KORRIDOREN

Detta avsnitt beskriver utvecklingen for kommunerna langs E22, med fokus pa de kommuner som
speciellt berors av uppgraderingen. Figur 11 visar vagstrackans dragning, samt berérda kommuner i
E22-korridoren. Med hjélp av data fran mitten av 1990-talet fram till idag ger avsnittet en bakgrund

for berérda kommuner.

Var intention &r att spara ett antal trender 6ver tid, samt att komplettera med ett antal
ogonblicksbilder fran senare ar dar detta ar lampligt. Vi presenterar genomgang av omradets nulége,
samt dess utveckling 6ver de senaste decennierna. | vissa avsnitt har vi valt att kontrastera forloppet
i E22-korridoren med utvecklingen i kommunerna langs E6 mellan Géteborg och Helsingborg®. Detta
dels eftersom det ar hjalpsamt att kontrastera utvecklingen rent allmant, och dels eftersom

omradena ar relativt homogena med hansyn till folkméngd, utbildningsgrad, och sysselsattning.

2 Dessa kommuner &r Goteborg, MélIndal, Kungsbacka, Varberg, Falkenberg, Laholm, Halmstad, Angelholm,
samt Helsingborg.
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Figur 11. Utstrdckning E22, samt berérda kommuner.

3.1 Befolkning

Tabell visar antalet invanare per kommun i E22-korridoren. Tabellen visar ocksa varje kommuns
andel av korridorens totala befolkning (kolumn 4), samt befolkningsutvecklingen sedan 1968 (kolumn

5).

Som kan ses fran tabellen domineras totalen av Malmo, Norrképing, och Lund, som tillsammans
utgdr mer an halften av det totala antalet invanare i korridoren. Dessa kommuner var ocksa de tre

storsta 1968, och har alla tre vaxt sedan dess. Detta bor dessutom ses mot bakgrunden av att sa gott
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som alla kommuner kring Malmé har haft positiv nettoinflyttning de senaste decennierna; i manga

fall rejalt, som i fallet med Staffanstorp (138 procent) och Ho6r (76 procent).

Det ar intressant att studera moénstren i utvecklingen for de mindre kommunerna. De allra minsta
kommunerna, Torsas och Valdemarsvik, utgér vardera mindre dn en procent av totalen, och dessa
tillhor ocksa de kommuner som har haft nettoutflyttning sedan periodens borjan. Utvecklingen for
mindre kommuner Over tid visar dock blandade resultat, och ar langt ifran negativ 6ver lag. Faktum
ar att flera kommuner som var sma 1968 har haft en mycket kraftig befolkningsékning sedan dess.
Dessa kommuner har det gemensamt att de har relativt hog tillganglighet, trots att de som
kommuner betraktat fortfarande ar tamligen sma. Vi hanvisar ofta till sadana kommuner som “sma

kommuner i stora regioner”.

Rent allmant kan konstateras att sma kommuner har haft positiv nettoinflyttning i den utstrackning
de ligger tillrdckligt ndra en storre arbetsmarknad, sa som ar fallet med t.ex. Séderkdping,
Staffanstorp, och H66r. Sma kommuner i mindre regioner, dar det saknas korta tidsavstand till en
storre arbetsmarknad har som regel sett betydligt mindre inflyttning, eller till och med

nettoutflyttning. Till dessa hér Monsteras, Torsas, och Valdemarsvik.

Som regel kan alltsd sdgas att storre kommuner har vaxt de senaste decennierna. Det har dven
mindre kommuner som har korta tidsavstand (och darigenom tillgdnglighet) till stérre
arbetsmarknader. Utvecklingen (strikt i termer av befolkningstillvaxt) ar dock regelmassigt samre i
mindre kommuner pa landsbygden, dar korta pendlingsavstand till stiderna saknas. Det &r ocksa
patagligt att flertalet av dessa kommuner ligger utmed 6stkusten mellan Karlskrona och Norrkoping.
Som vi ska se i rapportens simuleringar finns det goda majligheter att hoja tillgangligheten langs
denna stricka, och forkorta reseavstandet fran dessa kommuner till de stérre arbetsmarknaderna

Kalmar och Norrkoping.

| ett par fall har kommuner som var att betrakta som medelstora faktiskt sett en stérre vag av
utflyttning sedan 1968. Hit hor Vastervik (42085 invanare 1968, -15 procent) och Ronneby (29182
invanare 1968, -5 procent). | ett antal andra kommuner av liknande storlek har utvecklingen varit

positiv, netto, men anda klart lagre an genomsnittet, som i fallet med Karlshamn.
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Tabell 3. Antal invanare i kommunerna i E22-korridoren, samt deras andel av total befolkning i omradet, under

2012

Kommunkod Kommunnamn Invanare 2012 Procent av total % sedan 1968
0563 Valdemarsvik 7597 0,7 -18
0581 Norrkoping 132124 12,5 12
0582 Séderkoping 14143 1,3 47
0834 Torsas 6858 0,7 -12
0861 Ménsteras 12799 1,2 -4
0880 Kalmar 63671 6,0 24
0882 Oskarshamn 26144 2,5 5
0883 Vastervik 35892 3,4 -15
1080 Karlskrona 63691 6,0 7
1081 Ronneby 27788 2,6 -5
1082 Karlshamn 31132 3,0 1
1083 Sélvesborg 16808 1,6 13
1230 Staffanstorp 22534 2,1 138
1231 Burlov 17011 1,6 51
1266 Horby 14958 1,4 26
1267 Hoor 15526 1,5 76
1272 Bromolla 12250 1,2 18
1280 Malmo 307758 29,2 18
1281 Lund 112950 10,7 74
1285 Eslov 31744 3,0 26
1290 Kristianstad 80507 7,6 25

Figur 12 visar utvecklingens geografiska dimension genom att dela in kommunerna i kvintiler efter
befolkningstillvaxt sedan 1960; ju morkare farg, desto hogre befolkningstillviaxt. Nagot forenklat ar de
tva ljusare nyanserna kommuner som antingen har upplevt nettoutflyttning, alternativt en stagnant
tillvaxt, jamfort med resten av omradet, och riket. Till dessa hor flera kommuner langs korridoren

utmed 6stra kusten, mellan Ronneby och Norrképing.

Som vi ska se lite langre ned har dessa kommuner mycket att vinna pa den regionforstoring som en
utbyggd E22 innebar, da detta medfor att sddana kommuner far tillgang till en storre arbetsmarknad,

vilket ger stérre mojligheter att attrahera nya foretag, arbetskraft, och befolkning.
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De basta exemplen pa kommuner som i dagsldget ligger precis utanfor stadsregionerna &r
Valdemarsvik, Monsteras, och Torsds, som idag &r beldgna pa ungefdr 45-50 minuter
pendlingsavstand fran Norrkoping, respektive Kalmar. Dessa tidsavstand har visats vara viktiga
brytpunkter for vad som kan havdas vara en integrerad arbetsmarknadsregion, och som vi ska se
efter simuleringarna i denna rapport, finns alla forutsattningar att dra nytta av att dessa kommuner

hamnar pa samma sida brytpunkten.

Vidare ar det tydligt att en stor del av utvecklingen sedan 1968 har skett i kommunerna i séder, samt
dven langs strackans norra delar, i Norrkdping och Soéderkdping. Som vi ska se lite langre ned
sammanfaller dessa omraden tdmligen val med de punkter pa kartan dar tillgangligheten ar som

hogst.

Figur 13 ger ett sammantaget perspektiv (1968-) pa befolkningsutvecklingen relativt riksgenomsnittet
for kommunerna i E22-korridoren, samt for referenskommunerna langs E6. Som framgar av figuren

har E6-kommunerna haft en relativt starkare befolkningsutveckling an kommunerna langs E22.
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Figur.13 Befolkning som andel av total befolkning i riket, fér E22-, och E6-korridorerna, 1968-2012

Vid periodens boérjan var folkmangden hogre i E22-kommunerna: skillnaden mellan grupperingarna
var vid periodens borjan ungefar 75000 personer. Idag ar folkmédngden i de tva grupperna néastan

exakt identiska; 300 personer fler ar idag bosatta i E6-korridoren. Den oOvergripande skillnaden ar

E22 AB och Sydsvenska Industri- och Handelskammaren Rapport 1.2014 - Narhetseffekten E



dock svar att forneka: medan utvecklingen har sett ut ungefar som riksgenomsnittet i E22-korridoren

har den varit betydligt hogre an genomsnittet vid referenspunkten langs E6.

Figur 14 visar utvecklingen pa ett alternativt satt, genom att istdllet indexera rérelserna over tid
relativt ursprungsaret 1968. Den relativa utvecklingen syns héar tydligt: medan E22-kommunerna
vaxte langsammare an riksgenomsnittet under 70-talet har de sedermera vaxt snabbare under
senare ar. E6-kommunerna har sedan bérjan av 90-talet regelmassigt vaxt snabbare bade ér

riksgenomsnittet och snabbare @n snittet runt E22.
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Figurl4. Index éver befolkning pd kommunnivd, per typ av kommun, 1968-2012

3.2 Sysselsattning

Tabell 4 visar en sammanfattande bild av de lokala arbetsmarknadernas storlek utmed E22. Andelen
sysselsatta i de tva storsta kommunerna i detta hdanseende - Malmé och Lund - ar hogre an andelen
av den totala befolkningen som ar bosatt dar. Detta beror t.ex. pa att det ar vanligt att pendla in fran
kranskommunerna. En av foérdelarna med o6kad tillganglighet for mindre kommuner ar att
arbetsmarknaden utvidgas, vilket innebar att de kan bli attraktiva som bostadskommuner dven om
de inte skapar arbetstillfallen. Detta aterspeglas bland annat i att flertalet mindre kommuner har

hogre relativ andel boende, jamfort med sysselsatta.

m Rapport 1.2014 - Nérhetseffekten E22 AB och Sydsvenska Industri- och Handelskammaren



Tabell 4. Antal sysselsatta (16+ ar) i kommuner i E22-korridoren under 2011. Sorterad efter andel av total
sysselsattning i E22-korridoren.

Kommunkod | Kommunnamn Anstillda 2011 Andel, 2011
1280 Malmo 158261 31,61%
1281 Lund 66753 13,33%
0581 Norrképing 60004 11,99%
1290 Kristianstad 37408 7,47%
0880 Kalmar 32566 6,50%
1080 Karlskrona 30748 6,14%
0883 Vastervik 15818 3,16%
0882 Oskarshamn 14179 2,83%
1082 Karlshamn 12722 2,54%
1081 Ronneby 11170 2,23%
1285 Eslov 11143 2,23%
1231 Burlov 8015 1,60%
1083 Sélvesborg 6441 1,29%
1230 Staffanstorp 6100 1,22%
1266 Horby 5220 1,04%
1267 Hoor 4855 0,97%
1272 Bromolla 4788 0,96%
0861 Méonsteras 4778 0,95%
0582 Soderkoping 4234 0,85%
0563 Valdemarsvik 2902 0,58%
0834 Torsas 2552 0,51%

Figur 15 visar sysselsatta i de tva kommungrupperna relativt riksgenomsnittet, sedan 1993.
Utvecklingen liknar befolkningsmonstret éver samma tid. Fran en liknande niva i borjan av 90-talet
har E6-kommunerna haft en betydligt starkare utveckling relativt riksgenomsnittet. Det ar vart att
notera att medan den relativa utvecklingen i E6-omradet ar stadigt stigande, utvecklas kommunerna

langs E22 tamligen ndra genomsnittet for riket.

E22 AB och Sydsvenska Industri- och Handelskammaren Rapport 1.2014 - Narhetseffekten m



0,125

0,12

0,115

0,11

0,105

0,1

1993 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

====EF22-korridoren ==E6-korridoren

Figur 15. Sysselsatta som andel av antalet sysselsatta i riket, for E22-, och E6-korridorerna.

Figur 16 visar samma utveckling under samma tidsperiod i indexerad form. Har framgar hur de

summerade kommunerna langs E22 mycket nara foljer riksgenomsnittet. Kommunerna langs E6 har a

andra sidan en starkare utveckling i detta hanseende, bade relativt kommunerna i E22-korridoren,

samt relativt riksgenomsnittet.
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Figur 16. Index 6ver sysselsatta (16 dr+), per typ av kommun, 1993-2011. 1993=1
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3.3 Utbildningsgrad

En hog andel hogutbildad arbetskraft och befolkning dr en av de viktigaste faktorerna i lokal
utveckling (Genniaoli m.fl 2013). Humankapital kan i sin tur matas pa olika satt, men det absolut

vanligaste &r att anvanda ett konventionellt utbildningsmatt.

Tabell 5 visar arbetskraftens genomsnittliga utbildningsgrad for ar 2008, i kommunerna i E22-
korridoren. Den 6verlagset hogst utbildade arbetskraften finns i Lund, f6ljt av Malmo och Karlskrona,
som ocksa befinner sig over riksgenomsnittet. Lag utbildningsgrad, i vissa fall runt halften av

riksgenomsnittet, dterfinns i mindre kommuner, sdsom Bromolla, Sélvesborg, Monsteras, och Torsas.

Ett tydligt monster ar att sma kommuner utan tillganglighet till de storre arbetsmarknaderna har
lagre utbildningsgrad. Detta kan till exempel vara en effekt av att det ar svart for sdidana kommuner
att erbjuda hogutbildade manniskor en attraktiv arbetsmarknad. | detta hdanseende bér det noteras
att de fyra kommunerna som befinner sig vid eller over riksgenomsnittet (Kalmar, Karlskrona,

Malmo, och Lund) samtliga tillhér korridorens storre stader.

Detta bottnar till exempel i den tidigare diskussionen om stérre arbetsmarknader och arbetsdelning:
en hogutbildad person har ofta inget val ifraga om huruvida vederbérande ska arbeta pa
landsbygden eller i en stad, eftersom den typen av féretag som tillsdtter tjanster som kraver en hog
utbildning ofta bara existerar i storstdderna. Detta ar, nagot forenklat, matchningskomponenten i

agglomerationsbegreppet.

Det bor ocksa noteras att tabellen avser arbetskraftens (i motsats till befolkningens) utbildningsgrad.
Detta innebar att siffrorna sannolikt underskattar befolkningens utbildningsgrad i sddana kommuner
dar det forekommer pendling in till naraliggande storstadsomraden. Sadana kommuner inkluderar
exempelvis Staffanstorp, Ho6r, och Burlév, som samtliga ligger inom pendlingsavstand fran de storre

arbetsmarknaderna i Malmo och Lund.
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Tabell 5. Arbetskraftens universitetsutbildningsgrad, per kommun i E22-korridoren, 2008.

Kommunkod | Kommunnamn Universitetsutbildade, %
Riksgenomsnitt 22
0563 Valdemarsvik 10
0581 Norrkodping 18
0582 Séderkoping 14
0834 Torsas 13
0861 Ménsteras 12
0880 Kalmar 22
0882 Oskarshamn 14
0883 Vastervik 15
1080 Karlskrona 24
1081 Ronneby 18
1082 Karlshamn 17
1083 Sélvesborg 13
1230 Staffanstorp 19
1231 Burlov 16
1266 Horby 14
1267 Hoo6r 17
1272 Bromolla 11
1280 Malmo 27
1281 Lund 42
1285 Eslov 18
1290 Kristianstad 20

Forandringen over tid illustreras i figur 17. Som synes har riket som helhet utvecklats mot en
betydligt mer hégutbildad arbetskraft’® sedan krisen i bérjan av 90-talet. Utbildningsgraden var vid
periodens borjan 1-2 procentenheter hogre i E6-korridoren, jamfért med E22-kommunerna. Bada
kommungrupperna har sedan dess haft en snabbare 6kning av utbildningsgraden i arbetskraften
jamfort med riket som helhet. | slutet av perioden (2008) uppvisar de en snarlik utbildningsgrad, da

utvecklingen i E22-omradet varit nagot snabbare under perioden.

BNotera att en del av effekten hianger samman med datamaterialets utformning. Utanfoérskapet pa
arbetsmarknaden, som har vixt sedan borjan av 90-talet, har till stérsta del drabbat grupper utan
hogskoleutbildning, vilket innebar att kurvorna i figuren ar brantare dn vad de hade varit fér befolkningen som
helhet. Det &r alltsa inte sa att den svenska befolkningen utbildningsgrad har utvecklats fran 12 till 22 procent
sedan 1993.
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Figur 17. Andel av arbetskraften med universitetsutbildning (3 ar eller ldngre) i kommuner
ldngs E22-korridoren, och jimférbara grupper.

3.4 Forvarvsgrad

Forvarvsgrad beskriver andelen av befolkningen i arbetsfor (hdr 20-64 ar) alder som for ndrvarande
arbetar, relativt det totala antalet manniskor i samma alderskategori. Till skillnad fran konventionella
arbetsloshetssiffror tar sysselsattningsgraden alltsa inte stallning till varfér en person inte arbetar.
Tabell 6 visar utvecklingen i kommunerna i E22-korridoren for fyra tidpunkter med tio ars mellanrum

sedan 1985, dar den sista siffran ar den senast publicerade fran 2011.

Det ar forst och framst vart att notera att samtliga kommuner har lagre forvarvsgrad jamfort med
1985, det vill sdga innan krisen i borjan av 90-talet. | princip alla kommuner uppvisar dock en 6kning
sedan 1995. Vissa kommuner sticker ut. Exempelvis Malmd, som under hela perioden haft en lagre

forvarvsgrad an andra kommuner langs E22, och som 2011 hade den lagsta forvarvsgraden i Sverige.
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Tabell 6. Forvarvsgrad, alder 20-64

Forvarvsgrad, %
Kommunkod Kommunnamn
1985 1995 2005 2011

0563 Valdemarsvik 81 70 75 76
0581 Norrkoping 83 70 71 74
0582 Soderkoping 86 75 78 82
0834 Torsas 79 72 77 77
0861 Méonsteras 81 75 79 80
0880 Kalmar 83 72 75 77
0882 Oskarshamn 82 78 80 82
0883 Vastervik 82 73 75 79
1080 Karlskrona 81 72 76 75
1081 Ronneby 80 69 74 75
1082 Karlshamn 81 73 76 77
1083 Soélvesborg 80 71 77 77
1230 Staffanstorp 89 79 82 82
1231 Burlov 84 70 71 70
1266 Horby 84 75 78 79
1267 HOo6r 84 74 77 79
1272 Bromolla 82 76 79 76
1280 Malmé 78 61 63 63
1281 Lund 82 65 67 67
1285 Eslov 85 74 77 77
1290 Kristianstad 83 73 75 75

3.5 Industristruktur

| denna sektion karakteriseras industristrukturen i kommunerna langs E22. Vi har valt att
karakterisera arbetskraften enligt fem breda kategorier: 1) jordbruk, skogsbruk och fiske, 2)

tillverkning, 3) low-end services, 4) high-end services, samt 5) offentligt dominerade tjanster.

Jordbruk, skogsbruk, och fiske &r den minsta av kategorierna, och ett tydligt monster visar att ytterst
fa &r anstéllda i dessa naringar i stadsmiljéerna. De hogsta andelarna av arbetskraften som arbetar i

denna kategori finns i Torsas, Horby, och Valdemarsvik.
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Tillverkning uppvisar ett liknande monster, dar de storsta andelarna aterfinns i sma till medelstora
kommuner, sdsom Oskarshamn, Monsteras, och Torsas. | stadskommuner tenderar andelen som &r
verksam inom tillverkning att ligga runt 10 procent av arbetskraften, eller till och med strax under,

som ar fallet med Lund och Malmo.

Tabell 7. Arbetskraftens férdelning i fem breda klassificeringar av industrier
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Valdemarsvik 8,6 20,5 25,3 11,7 33,9
Norrkoping 1,5 11,8 31,0 17,9 37,8
Séderkoping 7,0 19,6 26,5 8,1 38,8
Torsas 10,8 28,0 21,7 6,0 33,5
Monsteras 5,9 32,3 22,7 6,1 32,9
Kalmar 2,3 8,4 27,5 18,2 43,5
Oskarshamn 2,3 34,8 20,7 12,7 29,5
Vistervik 4,5 19,1 22,2 9,6 44,6
Karlskrona 2,2 14,5 19,1 16,7 47,6
Ronneby 4,6 24,3 20,3 11,7 39,0
Karlshamn 2,9 16,7 27,0 13,0 40,3
So6lvesborg 6,2 20,2 28,7 10,5 34,4
Staffanstorp 2,8 15,9 30,7 13,9 36,7
Burlov 0,5 18,2 49,9 8,3 23,0
Horby 9,7 13,6 31,5 9,8 35,4
Hoor 51 8,1 27,3 9,9 49,6
Bromdlla 3,1 37,9 19,0 10,7 29,2
Malmo 0,2 8,4 31,3 26,0 34,1
Lund 0,8 8,7 21,1 24,3 45,1
Eslov 51 20,5 26,3 9,6 38,5
Kristianstad 3,9 13,0 25,8 13,2 44,1

"Low-end services” inkluderar de flesta typer av “enklare” tjanster utan krav pa hogskoleutbildning.

Dessa ar relativt jamnt distribuerade 6ver geografin, men sticker ut nedat i Karlskrona och Lund, och
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uppat i Burlov. High-end services, eller s.k. kunskapsintensiva tjanster ar koncentrerade framst till de
storre arbetsmarknaderna i Malmo, Lund, Kalmar, Norrkdping, och Karlskrona. | sma kommuner som
Monsteras och Torsas ar dessa naringar i dagslaget starkt underrepresenterade. Allra storst ér denna

sektor i Malmo och Lund, dar nastan var fjarde anstalld jobbar i ett kunskapsintensivt foretag.

Offentligt dominerade tjanster inkluderar de flesta typer av offentlig tjansteproduktion, samt andra
naringar som upphandlas med offentliga medel. Denna post utgér som mest nastan halften av den
totala anstallningen i vissa kommuner som H66r och Karlskrona. Det bor noteras att hoga andelar i
denna kategori ibland kan forklaras av enskilda arbetsgivare pa vissa orter, sasom lanssjukhus och

storre statliga myndigheter.

Ett klassiskt problem som ofta konstateras inom regionalekonomin handlar om riskprofilen for stader
som ar starkt beroende av naringsgrenar som har en gemensam konjunkturcykel. Regionférstoringen
innebar dven i sadana fall att det blir realistiskt for en stérre del av befolkningen att pendla till andra
orter, samtidigt som okad inpendling mojliggérs. Detta innebar i sin tur att kommuner med
exempelvis hog andel tillverkningsindustri sprider sina risker pa ett battre satt, da beroendet av
enskilda industrier, eller i vissa fall enskilda foretag, minskar med en stérre arbetsmarknad. Detta
bade da den lokala arbetsmarknaden inte &r lika viktig, relativt sett, samt da mojligheterna for

nystartade foretag inom kommunens granser okar.
3.6 Inkomster

Tabell visar medianinkomsten for invanare i kommunerna langs E22-korridoren. Flertalet kommuner
befinner sig patagligt under medianinkomsten i riket. | denna kategori sticker aterigen Malmo ut, och

uppvisar den tredje lagsta medianinkomsten av alla svenska kommuner.

| storstadsomraden dr medianinkomsten traditionellt hog i kommuner som &r att betrakta som
villaférorter, vilket aterspeglas exempelvis i den hoga siffran for Staffanstorp (12 procent Over
riksmedianinkomsten). Mindre och perifera kommuner i E22-korridoren har generellt lagre

inkomstnivaer.
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Tabell 8. Medianinkomst (SEK), per kommun i E22-korridoren, 2012.

Kommunkod Kommunnamn Medianinkomst
Riksgenomsnitt 241622
0563 Valdemarsvik 208696
0581 Norrkoping 231120
0582 Séderkoping 240315
0834 Torsas 210338
0861 Ménsteras 234029
0880 Kalmar 236068
0882 Oskarshamn 250785
0883 Vastervik 224047
1080 Karlskrona 233568
1081 Ronneby 221843
1082 Karlshamn 228228
1083 Sélvesborg 223295
1230 Staffanstorp 270904
1231 Burlov 219840
1266 Horby 220818
1267 HOo6r 237341
1272 Bromolla 226985
1280 Malmo 195761
1281 Lund 226899
1285 Eslov 232317
1290 Kristianstad 226012

3.6 Tillganglighetsstruktur

Figur 18 rankar kommunerna i E22-korridoren efter indexerad total tillganglighet. HOg tillgdnglighet
kan nagot forenklat forklaras av att kommunen ar tatbefolkad, alternativt att kommunen befinner sig
inom relativt kort tidsavstand fran en eller flera kommuner dar marknaden &r stor. Detta forklarar
t.ex. hur Burlov, Eslov, och Staffanstorp kan ha hogre tillganglighet dn Norrkdping, trots att den

senare, som kommun betraktad, dr ungefar fyra ganger storre i termer av befolkning.

| den nedre dnden av distributionen aterfinns sdledes kommuner vars hemmamarknad &r relativt
liten, och vars angransande kommuner inte heller ar speciellt tata i termer av ekonomisk aktivitet. Till
dessa hor framférallt kommunerna i korridoren mellan Séderképing och Kalmar, sasom Vastervik,

Monsteras, och Oskarshamn. Hit hor dven Torsds som ar Kalmars grannkommun i soder
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(tidsavstandet ar daremot relativt hogt mellan tatorterna Torsas och Kalmar, vilket &r dar det mesta
av den ekonomiska aktiviteten dger rum). | princip galler att kommuner med hog tillgdnglighet ar

stora i sig sjalv och/heller ligger inom korta tidsavstand till andra stérre kommuner.
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Figur 18. Tillgdnglighetsstrukturen hos kommuner i E22-korridoren (Malm&=100).

Tabell 9 visar kommunernas totala tillgdnglighet, intern (lokal) storlek i termer av sysselsattning, samt
kvoten dem emellan. Tanken &r att illustrera kommunens relativa storlek, i forhallande till dess
omgivning. Kolumnen ”storlek relativt sin omgivning” &r berdknade som kvoten mellan
sysselsattningen i kommunen och tillgangligheten. Flera kommuner som Burldv, Staffanstorp och
Eslév har mycket Iaga kvoter. Detta aterspeglar deras narhet till Malmo. Kommuner som Vastervik,
Kalmar och Karlskrona har istallet mycket hog kvot vilket illustrerar att dess omgivning ar gles. Det ar
vart att notera att Malmo har en relativt 1dg kvot trots sin storlek. Detta aterspeglar narheten till

omlandet som till exempel Lund.

Figur 19 visar tillganglighetsstrukturen langs E22-korridoren i dagslaget. Kommunerna langs
korridoren delas in i kvintiler och ges darefter en nyans baserat pa vilken kvintil de tillh6r, dar en
mork nyans innebar att kommunen har hog tillganglighet. Som synes ar tillgangligheten i dagslaget
koncentrerad till strackans norra och sédra delar, dad dessa punkter ar dar de storsta staderna ar

belagna.
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Det ar dock vart att notera att Kalmar tillhor mellankvintilen, vilket till stor del drivs av den egna,
lokala ekonomin; notera att bada Kalmars grannkommuner utmed strackan - Mdnsteras och Torsas -
befinner sig i den forsta kvintilen. Detta bor ses som ett resultat av att dessa tvd kommuner har
relativt begrdnsade lokala ekonomier, och att tidsavstandet in till Kalmar tatort ar relativt hogt.
Kommunerna utmed kusten mellan Kalmar och Soéderkdping befinner sig samtliga i den forsta

kvintilen, vilket ar resultatet av en kombination av sma lokala ekonomier och langa restidsavstand.

Det ar ocksa vart att notera att av de kommuner som har haft befolkningsutflyttning sedan 1968

(Valdemarsvik, Vastervik, Torsas, Ronneby, och Mdnsteras), befinner sig alla i den forsta kvintilen,

undantaget Ronneby som befinner sig i den andra.

Tabell 9. Tillganglighet, intern storlek och omgivningens betydelse for kommuner i E22-korridoren.

s re . Dagbefolkning Storlek relativt
Kommun Tillganglighetsindex 2011 sin omgivning
Malmo 100,0 158 261 9,4
Burlév 99,6 8015 0,1
Staffanstorp 82,1 6 100 0,1
Lund 64,0 66 753 2,2
Eslov 30,3 11143 0,5
Norrkoping 20,8 60 004 17,4
Ho6r 17,0 4 855 0,4
Horby 16,7 5220 0,4
Kristianstad 13,9 37 408 12,1
Bromolla 12,3 4788 0,6
Kalmar 11,2 32566 29,8
Karlshamn 10,6 12 722 3,6
Sélvesborg 9,6 6441 1,2
Ronneby 8,2 11170 3,0
Séderkoping 8,0 4234 0,7
Karlskrona 7,6 30748 30,6
Oskarshamn 5,1 14 179 20,4
Monsteras 5,0 4778 2,0
Torsas 4,3 2 552 0,9
Vastervik 3,6 15818 56,0
Valdemarsvik 2,2 2902 2,3
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Figur 19. Tillgénglighetsstrukturen Iéings E22. Mérk nyans innebdr hégre tillgénglighet (kvintiler).
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4. FORANDRINGAR | TILLGANGLIGHET AV EN UPPGRADERING AV E22

| detta kapitel redovisar vi de tillganglighetsforbattringar som erhalls av att uppgradera E22 till
motorvag. Vi berdknar den totala tillganglighetsférbattringen per kommun i E22-korridoren. Data pa
forandringarna i de restider som ligger till grund for berdkningarna, baseras pa de som presenteras i
slutrapporten “Upprustning av E22 till fyrfaltsvag” av WSP 2007.'* Vi raknar p& hur tillgangligheten
for varje kommun i E22-korridoren fordandras som restiderna under hogtrafik sjunker enligt de

berdkningar som presenteras av WSP.

Tabell 10 presenterar den procentuella férandringen i tillganglighet per kommun i E22-korridoren.
Figur 20 presenterar tillganglighetsforbattringarna per kommun relativt den kommun som far den
hogsta tillgdnglighetsforbattringen i procentuella termer, dvs. Torsas kommun. Generellt géller att de
kommuner som &r omgivna av kommuner inom initialt ldga tidsavstand far den stérsta effekten pa
sin tillgdnglighet. Detta ar helt i linje med de resonemang och forskningsresultat som lyftes fram i

foregaende kapitel.®

Tabell 10. Forandringar i tillganglighet till dagbefolkning (sysselsattning) per kommun.

Kommun Foérandring i tillgdnglighet
Torsas 36,8%
Monsteras 12,9%
Valdemarsvik 12,7%
Ronneby 8,2%
Kristianstad 8,0%
Vastervik 6,8%
Karlskrona 5,9%
Oskarshamn 5,7%
Karlshamn 3,8%
Kalmar 3,4%
Hoérby 2,4%
Soderkoping 2,1%
HOOr 1,6%
Sélvesborg 1,6%
Eslov 1,1%
Burlov 1,0%
Bromolla 1,0%
Lund 0,8%
Staffanstorp 0,4%
Malmo 0,2%
Norrképing 0,1%

" se Figur 20 samt Tabell 16 och 17 i WSPs slutrapport.
> Berakningsmodellen for tillgangligheterna ar ocksa anpassade efter detta och har en inbyggd sa kallad "icke-
linjaritet” i hur tillgangligheten sjunker med tidsavstand (se Figur 2).

E22 AB och Sydsvenska Industri- och Handelskammaren Rapport 1.2014 - Narhetseffekten E



De kommuner som erhaller stora tillganglighetsforbattringar ar sma kommuner med initialt sma
tillgdnglighetsnivder, men som efter restidsforkortningarna kommer ned till pendlingsnara avstand
till storre kommuner. Exempel pa sadana kommuner ar Torsas, Monsteras och Vastervik. Torsas for i
sammanhanget en mycket stor tillganglighetsférbattring som férklaras av att kommunen ar liten och
far markant foérbattrade restider till bade Kalmar och Karlskrona som i sammanhanget utgor tva
storre regioncentra. Till stor del befolkas toppen av den relativa listan av kommuner som dels ar
relativt sma i absoluta termer, och dels relativt sma i férhallande till sin omgivning. Monsteras
hamnar efter restidsforkortningarna inom pendlingsavstand till Kalmar, vilket kraftigt forstorar
arbetsmarknaden. Detsamma kan sagas om Valdemarsvik i norr, som nu ligger inom ett realistiskt

pendlingsavstand fran Norrkoping.
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Figur 20. Férdndringar i tillgdngligheter (Torsds=100)

Vart att notera ar att de fyra kommunerna med den hogsta relativa 6kningen av tillgangligheten ar
just de fyra kommuner som har haft en negativ befolkningsutveckling sedan 1968 (se avsnitt 3.1). Dar
detta tidigare saknades, eller dar kommunerna ifraga Iag i grazonen, hamnar de nu nidrmare ett
sadant tidsavstand som kan betraktas som pendlingsavstand till né&raliggande storre

arbetsmarknader.

Pa detta satt finns det en rad goda argument for att tillgdnglighetsforbattringar (samt darigenom

forbattrad infrastruktur) kan anvdndas som landsbygdsframjande policy. Som vi har sett fér en rad
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kommuner i Skane kan kommuner vara livskraftiga, dven i avsaknad av en stark hemmamarknad. Det
som kréavs ar dock i regel ett kort pendlingsavstand till en stérre arbetsmarknad. Pa detta satt kan en
utbyggd E22 ses som ett verktyg for att vanda utvecklingen. Genom den regionforstoring som den
forbattrade infrastrukturen innebar, aterspeglar den kraftigt hojda tillgangligheten att dessa mindre
kommuner nu kan ingd i en betydligt mer dynamisk arbetsmarknad. Som kapitel 2 framholl paverkar

detta potentialen for att attrahera hushall och arbetskraft.

Ett liknande argument kan framforas angaende fordelarna med regionférstoring for sadana
kommuner som befinner sig i distributionens vanstra halva, om dan narmare mitten. Till dessa hor
sadana kommuner som inneholl viktiga industristidder pa 60- och 70-talen och som &n idag har
betydande tillverkningsindustri (se Tabell 7 med industristruktur). | regel har dven dessa kommuner
upplevt en stagnant eller negativ befolkningsutveckling de senaste decennierna. Hit hor exempelvis

Vastervik och Oskarshamn.

Ronneby och Kristianstad kommun erhaller ocksa relativt stora tillgdnglighetsforbattringar. Bada
kommunerna ar omgivna av flera kommuner och ligger centrat langs med E22. For Kristianstads del
gdller ocksa att de reducerade tidsavstanden innebar att restiden till Skanes tillviaxtcentra i
Malmo6/Lund ndrmar sig det "kritiska” intervallet pa omkring 60 minuter. Malmo och Norrképing ar
de kommuner som har den absolut lagsta procentuella forandringen, och detta forklaras i huvudsak
av att dessa kommuner ar en relativt stora och far reducerade tider till en omgivning som &r relativt
liten. Darmed blir bidraget till den stora kommunens totala tillganglighet begransat. Samtidigt ligger
bada kommunerna i varsin dnde av E22-korridoren vilket gor att tillgangligheten férbattras endast pa

ett hall.

Figur 21 visar samma utveckling i kartformat. Det ar tydligt att figuren visar en slags gradient som
utgar fran de storre stdderna, och ger hogst effekt i kringliggande kommuner, ofta beldgna pa
landsbygden. Detta ar ett resultat av den regionforstoring som kortare restider innebar, ett fenomen
som har namnts i flertalet av de ovan refererade artiklar som behandlar andra lander. Detta &dr ocksa
forklaringen till att de kommuner som ar sma i forhallande till sin omgivning har mycket att vinna pa
forkortade restider till kringliggande kommuner, liksom kommuner som genom forbattringarna

erbjuds kortare pendlingstider in till storre stader.

Monstret ar sarskilt tydligt runt Kalmar, som visserligen ocksa ser en ganska stor 6kning av den
summerade effekten, i och med hogre tillganglighet till sin omgivning, men dar den relativa effekten

ar betydligt hogre i kringliggande kommuner. Detta fenomen observeras da mindre kommuner far
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tillgang till en utokad integrerad arbetsmarknad, som delas med en storre stad. Detta &r, aterigen,

den regionforstoring som namndes ovan, och som gor mindre kommuner betydligt mer attraktiva.
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Figur 21. Tillgdnglighetsférbdttringar fran utbyggnad av E22. Mérk nyans innebdr hégre relativ
férbdttring (ranking, kvintiler).
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Argument som innefattar regionforstoring &r relevanta bade om vi betraktar kommuner som
bostadskommuner for manniskor som pendlar in till de storre staderna, samt for féretag som drivna
av Okad tillganglighet till de mindre kommunernas marknad kan utdka sin verksamhet dit. Detta kan
ske exempelvis vid utlokalisering av en del av produktionen till platser med lagre fastighetspriser,
men ocksd av andra skal. Ytterligare ett exempel rér mojligheten att driva ett foretag fran sin
bostadsort, trots att hemkommunen inte utgoér en tillrackligt stor marknad fér att halla verksamheten

livskraftig.

Figur 22 redovisar utvecklingen av tillganglighet i absoluta termer. Det monster som framtrader visar
att Kristianstad, Karlskrona, Kalmar, och Vastervik ar de kommuner som har den storsta 6kningen i
tillganglighet, i absoluta termer. Det bor dock noteras att detta ar just absoluta siffror, som inte ar
justerade for regionstorlek pa nagot satt, och inte tar hdnsyn till att kommunerna ldngs korridoren

borjade pa olika nivaer innan simuleringen.

Det ar dock tydligt att en stor del av den absoluta dkningen tillfaller kommunerna i korridoren utmed
kusten fran Ronneby, inklusive Karlskrona och Kalmar. Torsas och Monsteras finns bland de mindre
kommuner som drar nytta av narhet till stérre kommuner, i foreliggande fall Karlskrona och/eller

Kalmar.
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Figur 22. Var férbdttras tillgingligheten mest i absoluta termer? Mdrkare nyans innebdr hégre
absolut férbdttring (kvintiler).
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5. UPPSKATTADE PRODUKTIVITETSEFFEKTER - resultat fran tva olika

berakningar
5.1 Kort om metoden

De beradkningar som presenteras i detta kapitel baseras dels pa de tillganglighetsférandringar som
presenterats i Kapitel 4, dels en ekonometrisk skattning av en loneekvation dar effekten av
tillganglighet pa produktivitet kvantifieras. For att bygga berdkningarna pa estimat som ar relevanta
for E22-korridoren estimeras en I6neekvation for arbetskraften i de lan som kommunerna i E22-
korridoren tillhér, dvs. Skdne, Blekinge, Kalmar och Ostergétland. Internationell forskning visar att
produktivitetseffekter av tillganglighet ar kontextberoende och kan variera fran land till land och
region till region (Melo m.fl. 2009). En av Melos m.fl. (2009) slutsatser fran en stor genomgang av
den internationella forskningslitteraturen ar till exempel att ”... agglomeration estimates for any
particular empirical context may have little relevance elsewhere”. Detaljer kring

modellspecifikationen och skattningsmetodiken redovisas i bilagan till denna rapport.
Vi skattar tva modeller som bygger pa tva olika scenarier:

e En “konservativ’ modell

e En “liberal” model

Skillnaden mellan de tva modellerna kan grovt férenklat liknas vid tankar kring statiska (konservativ
modell) och dynamiska (liberal modell) forédndringar. Den konservativa modellen bygger pa ett
aterhallsamt scenario som syftar till att ”isolera” effekten av tathet pa existerande néringsliv. Med
andra ord halls andra relevanta férandringar i ekonomin, som sorteringseffekter, konstanta. Den
liberala modellen bygger pa ett annat scenario och 6ppnar for sorteringseffekter. Modellen tillater
med andra ord att sammanséattningen pa arbetskraften och naringslivet pa sikt kan forandras till foljd
av den forbattrade infrastrukturen. Som diskuteras i kapitel 2 kan dynamiska effekter ta olika former.
En forbattrad anslutning till Norrkdping kan till exempel 6ppna fér mojligheten att etablera en
hogteknologisk gren av ett foretag séderut utmed E22. Denna typ av effekter negligeras, eller i vilket

fall underskattas, av den konservativa modellen.

Vart fokus ar pa den samlade effekten av tillganglighetsforbattringarna pa produktivitet. Elasticiteten

avser effekten pa en genomsnittlig arbetstagare, men genom uppgifter om Idnesumma per sysselsatt
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och total dagbefolkning i berorda kommuner kan den totala effekten berdknas. Estimaten som
redovisas i bilagan visar att effekten av tillganglighet pa produktiviteten ligger omkring 2,4 % enligt
den konservativa modellen och 5,2 % enligt den liberala modellen. Bada estimat ligger pa en niva i
enlighet med en stor internationell forskningslitteratur (se Tabell 1), och de ligger till grund for en

berakning av tillganglighetens inverkan pa inkomstnivaer hos arbetstagare i E22-korridoren.

Det ar viktigt att notera att infrastruktur ar varaktig, och jamfért med andra typer av kapital har
infrastruktur lang livslangd. Nar en strukturell investering genomférs, som en uppgradering av en
motorvag, blir effekterna langlivade. Produktivitetseffekterna av en uppgradering ar inte en
engangsforeteelse.  Tillgdnglighetsforbattringen  bestar 6ver tid och sadledes ocksa
produktivitetsvinsterna. Teoretiskt ger infrastrukturinvesteringarna ett sa kallat ”strukturellt skift” sa
att produktivitetsnivaerna okar och ligger kvar pa hégre nivd dven pa lang sikt. Detta tas med i

berakningen genom sa kallad nuvardesberdkningar.

5.2 Uppskattade effekter

Tabell 11 redovisar berdkningar pa nuvardet av den totala produktivitetseffekten av en uppgradering
av E22 till fyrfaltsmotorvag med den konservativa modellen. Tabell 12 redovisar resultaten med den
liberala modellen. Sex olika berakningar redovisas dar berdkningarna bygger pa tre olika nivaer pa
diskonteringsrantan (2, 4 och 6 %) 6ver en tidsperiod pa 50 ar. Produktivitetsvinsterna ar i
berdakningarna berdknade efter den "extra” I6nesumma som genereras i den lokala ekonomin av
investeringarna i forbattrade vagnat, och sambanden bygger pa skattningar av lI6nekvationer for

arbetskraften i E22-korridoren.

Berakningarna visar att den konservativa modellen predicerar ett nuviarde pa den samlade
produktivitetsvinsten pa omkring 2 miljarder nar vi raknar pa en diskonteringsranta pa 4 %.'® Detta
visar att dven en aterhdllsam modell predicerar relativt stora produktivitetsvinster av en

uppgradering av E22.

'® vid lagre diskonteringsranta dkar nuvardet och vid hogre disskonteringsrdanta minskar det.
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Tabell 11. Produktivitetseffekter av en uppgradering av E22 till fyrfaltsvag enligt den konservativa modellen.

Diskonteringsranta och tidshorisont Uppskattad produktivitetseffekt
Diskonteringsranta 2 %, 50 ar 2,88 miljarder SEK
Diskonteringsranta 4 %, 50 ar 1,99 miljarder SEK
Diskonteringsranta 6 %, 50 ar 1,49 miljarder SEK

Notera: Berdkningarna bygger pa estimat av effekten av tillgdnglighet pa inkomstnivder i Skane och Blekinge
lan som redovisas i bilagan. Tillganglighetsforandringarna &ar framraknade baserat pa av WSP
redovisade tidsvinster vid hogtrafik av en uppgradering av E22 till fyrfaltsvdg. Dagens dagbefolkning i
E22-korridoren halls konstant. Omrakning till produktivitetseffekter i SEK bygger pa uppgifter fran SCB
om genomsnittlig [6nesumma per capita. Berdkningarna omfattar 21 kommuner i E22-korridoren.

Tabell 12 visar resultaten av den liberala modellen. Har wuppgar det uppskattade
produktivitetsvinsterna till 4,33 miljarder kronor vid en diskonteringsrdnta pa 4 %. Skillnaden i
nuvardet av produktivitetsvinsterna vid 2 respektive 6 % uppgar till 2 miljarder mer vid 2 % och 1

miljard mindre vid 6 %.
Den liberala modellen som tilldter ett scenario dar industristrukturen och sammansattningen av
arbetskraften kan fordndras pa sikt ger alltsd mer an dubbelt sa stora produktivitetsvinster. Detta

illustrerar den ekonomiska relevansen av de sorteringseffekter vi diskuterade i kapitel 2.

Tabell 12. Produktivitetseffekter av en uppgradering av E22 till fyrfaltsvag enligt den liberala modellen.

Diskonteringsranta och tidshorisont Uppskattad produktivitetseffekt

Diskonteringsranta 2 %, 50 ar

Diskonteringsranta 4 %, 50 ar

Diskonteringsranta 6 %, 50 ar

6,25 miljarder SEK

4,33 miljarder SEK

3,23 miljarder SEK

Notera: Berdkningarna bygger pa estimat av effekten av tillgdnglighet pa inkomstnivaer i Skane och Blekinge
lan som redovisas i bilagan. Tillganglighetsférandringarna &ar framraknade baserat pa av WSP
redovisade tidsvinster vid hogtrafik av en uppgradering av E22 till fyrfaltsvag. Dagens dagbefolkning i
E22-korridoren halls konstant. Omrakning till produktivitetseffekter i SEK bygger pa uppgifter fran SCB
om genomsnittlig [dnesumma per capita. Berdkningarna omfattar 21 kommuner i E22-korridoren.

Var utmed E22-korridoren sker produktivitetsvinsterna? Ar de jamnt férdelade eller &r det stora
skillnader mellan kommunerna? Pa ett generellt plan galler att en stor produktivitetseffekt kan
uppnas genom antingen en stor tillganglighetsforbattring som beror relativt fa individer, eller en liten
tillganglighetsforbattring som berdr manga individer. | det senare fallet géller den enkla principen att

en liten effekt pa varje individ kan summer till en stor effekt om individerna &r manga. *’

“Detta &r den enskilt viktigaste forklaringen till att infrastrukturinvesteringar som kopplar samman tva stora
noder nastan alltid ar de mest samhallsekonomiskt I6nsamma och ger stora produktivitetseffekter.
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Figur 23 redovisar respektive kommuns andel av den totala produktivitetsvinsten. Det framgar att
den stora vinnaren ar Kristianstad som svarar for narmare en fjardedel av den samlade
produktivitetseffekten. Ovriga kommuner med relativt stor andel ir Karlskrona, Kalmar, Vastervik,
Torsas och Ronneby. De bakomliggande orsakerna till andelen av den samlade produktivitetseffekten

ar dock olika.
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Figur 23. Kommunernas andel av den totala produktivitetsvinsten.

For Kristianstad, Karlskrona och Kalmar galler att en viktig forklaring till den stora andelen av den
samlade produktivitetseffekten ar en relativt stor tillganglighetsférbattring i kombination med att de
ar relativt stora centralkommuner i sina respektive regioner, dvs. det ar ett relativt stort antal
arbetstagare som berdrs av tillgdnglighetsforbattringen. For Vastervik, Torsas och Ronneby ar det
snarare sa att den effekten drivs i storre utstrackning av en stor tillgdnglighetsforbattring, snarare an
att det &r ett stort antal arbetstagare i kommunen som berérs. Den laga andelen i flera kommuner

forklaras av liten befolkning i kombination med begransade tillganglighetsforbattringar.

Tillganglighetseffekterna blir stora genom reducerade avstand till en stor nod, och forbattringen beror ett stort
antal arbetstagare och féretag.
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6. SLUTSATSER

Vad betyder investeringar i transportinfrastruktur fér utvecklingen i de kommuner/regioner som
berérs av investeringen? Denna rapport undersoker denna fraga genom att analysera
produktivitetseffekter av en uppgradering av E22 fran Malmo i sydvast till Norrkdping i nordost.
Rapporten tar ett “nytt grepp” i den mening att den fokuserar pa att den empiriskt kvantifierar
effekter som inte finns med i traditionella kostnads- och nyttokalkyler. Analyserna tar sin
utgangspunkt i modern mikroorienterad forskning kring betydelsen av fortdtning och
regionforstoring for produktivitetsutvecklingen i en lokal ekonomi. Enligt denna ansats ar

infrastruktur en avgorande faktor for att astadkomma fértatning och regionférstoring.

Sammantaget visar analyserna pa att nuvardet av produktivitetseffekterna uppgar till 2-4 miljarder
kronor beroende pa berdkningsmodell. Den aterhadllsamma modellen som haller nuvarande
sysselsattnings- och industristruktur konstant predicerar 2 miljarder, medan en liberal modell som
tilldter att infrastrukturinvesteringarna pa sikt kan paverka sammansattningen av naringslivet

predicerar en produktivitetsvinst pa strax éver 4 miljarder.

Det ar viktigt att notera att de effekter som berdknas i rapporten ar utéver de effekter som normalt
diskuteras i samband med infrastrukturprojekt, som kostnader for godstransporter, trangsel, utslapp
och dodsfallstal. Analyserna i denna rapport ger en bredare bild av infrastrukturens ekonomiska
effekter. Dessa perspektiv ar inte minst relevanta for E22. Prognoserna over Sveriges handel med
Osteuropa pekar till exempel pd en tilltagande 6kning, med ©kad belastning pd E22 i form av
godstransporter till foljd av detta. | rapporten “Transportsystemets behov av kapacitetshdjande
atgarder” skriver Trafikverket till exempel: ”Detta innebdr sannolikt en kraftig Gkning av
transporterna genom sédra Sverige mot savdl de védstra som de Gstra delarna av Europa. Den 6kade
handeln med Osteuropa, Ryssland och eventuellt Gven Fjdrran stern kan véntas leda till 6kat tryck pd
hamnarna i Ostersjén.” Om denna 6kning i godstransporter realiseras kan effekten vara 6kad
trangsel och hogre kostnader for foretag som har godstransporter langs E22. En uppgradering av E22
reducerar dessa kostnader, men analyserna i denna rapport visar att dessa investeringar ocksa for

med sig andra betydande vinster fér E22-korridoren som paverkar saval invanare som foretag.

Rapportens analyser visar vardet av hog tillganglighet for dynamik och produktivitet pa lokala
arbetsmarknader. Arbetsmarknadens effektivitet och funktionssidtt okar nadr bredden pa

arbetsmarknaden och den generella tillgangligheten 6kar. Infrastruktur knyter samman arbetstagare
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med arbetsgivare och stimulerar matchning av individer med olika kompetenser, erfarenheter och
utbildningsinriktningar med arbetsgivare. Det blir |attare for arbetsgivare att hitta “ratt” arbetstagare
och omvant lattare for arbetstagare att hitta ”“ratt” arbetsgivare. Detta har en direkt
produktivitetshdjande effekt. Infrastrukturen kan i detta sammanhang beskrivas som en form av
"arbetsformedling” som breddar arbetsmarknaden och erbjuder individer en magjlighet att hitta ett

jobb man gillar och trivs med.

Som papekats i rapporten visar ocksa erfarenheter fran andra regioner i Sverige saval som en stor
internationell  forskningslitteratur att infrastrukturinvesteringar kan bidra positivt till
befolkningstillvaxt och sysselsattning. Skdlen ar att tillganglighet till jobb @r en fundamental faktor i
individers saval som hushalls lokaliseringsval. For mindre regioner, och sarskilt sma polycentriska

regioner, ar infrastruktur helt avgérande for att kunna erbjuda en bred arbetsmarknad.

Arbetsmarknadsaspekten har ocksa blivit allt viktigare over tid. | takt med att utbildningsnivaerna
hojs, och arbetstagare darav blir mer specialiserade, 6kar behovet av en bred arbetsmarknad.
Geografiskt "tata” marknader for kompetens ar till exempel en avgdrande faktor for det kontinuerligt
starka flodet av nyutexaminerade universitets- och hogskolestudenter till landets tre
storstadsregioner (se t.ex. analysen i Ahlin, Andersson och Thulin 2014). Foér familjer med tva
valutbildade arbetande partners i hushallet blir behovet av en bred lokal arbetsmarknad synnerligen
patagligt. Forskning fran USA visar att valutbildade par har en 6kande benigenhet att lokalisera sig i
regioner som erbjuder en bred arbetsmarknad. Individer med langre utbildning accepterar ocksa
generellt nagot langre pendlingstider, vilket normalt forklaras av att de har en mer specialiserad

arbetsmarknad i kombination med storre flexibilitet i jobbet som t.ex. mojligheter att jobba hemma.

Detta betyder att de forbattringar i infrastruktur som analyserats i denna rapport ocksa innebér att
de kommuner som far tillgdnglighetsforbattringar blir mer attraktiva som bostadsort for hushall saval
som lokaliseringsort for foretag. Dock galler att de tillgdnglighetsforandringar som genereras i
rapporten ar sma fér manga av de berérda kommunerna, vilket gor att de direkta effekterna pa
langsiktig inflyttning ocksa blir begransade. Samtidigt ar infrastruktur helt avgérande f6ér att mindre
kommuner i polycentriska strukturer ska kunna vara attraktiva och “konkurrera” med stérre och

tatare regioner med avseende pa attraktivitet som bostadsorter.
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BILAGA - estimering av sambandet mellan tathet och produktivitet i E22-

korridoren

Berdkningarna i rapporten bygger pa en skattning av sambandet mellan produktivitet och tathet,
matt som tillganglighet till sysselsatt befolkning. Utgangspunkten &r en l6neekvation dar
arbetstagare i’s I6neinkomst modelleras som en funktion av tadthet tillsammans med andra
kontrollvariabler. Den grundldaggande idén ar att om arbetstagare i tatare miljoer systematiskt har
hogre 16n, allt annat lika, ger detta stod for att tatare regioner ger produktivitetsfordelar. Detta ar en
vedertagen empirisk metod i den internationella forskningslitteraturen (se t.ex. Combes m.fl 2008
och Andersson m.fl 2013) och har sitt ursprung i Mincers (1974) klassiska analyser av avkastningen pa

utbildning och erfarenhet.

Den “liberala” modell som anvants i féljande rapport kan beskrivas enligt ekvation Al nedan:
T )
(A1) Inw,, =a+ BInT, +Et=1)“tDt +Zy+¢,

Dar wy ar individ i’s loneinkomst i kommun k ar t. T;; ar kommun K’s tillgdnglighet samma ar.® Den
liberala modellen skattar sambandet i nivaer (till skillnad fran i floden, se nedan), och innehaller inte
lika manga kontrollvariabler som den “konservativa modellen”. Den parameter vi ar intresserade av
ar f, som &r associerad med regionens tathet (tillgdnglighet). [ -parametern uttrycker det
generella sambandet mellan en kommuns tathet och I6neinkomsten for de arbetstagare som jobbar i
kommunen, medan vi konstanthaller évriga faktorer. Ar [ positiv och statistiskt signifikant betyder
det att arbetstagare som jobbar i kommuner med hogre tillginglighet generellt sett har hogre
I6neinkomster. For att sdkerstélla att de parameterestimat berakningarna i rapporten grundar sig pa
ar relevanta for kommuner i E22-korridoren, skattas modellen endast for arbetstagare i de lan

genom vilka E22 |6per. Pa sa satt aterspeglar [ -parametern det generella sambandet mellan

I6neinkomster och tillgdnglighet for arbetstagare i E22-korridoren.

18Varje kommun k’s tillganglighet berdknas enligt T/a: = E DBZ eXp{— /lt,d }, dar DB ar total dagbefolkning

(sysselsatta) i kommun I, A &r en tidskdnslighetsparameter och ty &r restiden med bil mellan kommun k och

kommun /. | enlighet med ny forskning antar restidsparametern A olika virden beroende pa om berékningen
avser inomkommunal, inomregionala eller utomregionala relationer.
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T
Utover tillganglighet (7, )inkluderar den liberala modellen dven tidseffekter (Et_l/ltDt). Dessa

sorterar ut effekter som ar konstant 6ver tid, fran effekter av tathet som sadan. Tidsspecifika effekter
inkluderar allt som har en gemensam tidstrend 06ver ekonomin som helhet, sasom

konjunktureffekter.

Att modellen skattas i “nivaer” innebdr att /5 -parametern identifieras genom skillnader mellan

individer, exempelvis genom att tva i 6vrigt jamforbara individer arbetar i regioner med olika tathet.
Skillnaderna i metodologi mellan de tvd modellerna diskuteras kort i denna bilaga, efter att den

konservativa modellen presenterats. Denna beskrivs enligt ekvationen nedan:
81 T
(A2) Inw, =a+fInT, + ER=1 YaDp + Et=lﬂtD, +x +¢,+Ly+e,,

Tankemaonstret kring parameterestimaten dr detsamma, och saledes dr £ var huvudsakliga

intresseparameter. Denna modell estimeras annorlunda, och utéver de kontrollvariabler som finns i
den liberala modellen. Den huvudsakliga skillnaden ar att den konservativa modellen later oss
konstanthdlla flyttningar mellan regioner, individspecifika effekter, och yrkesbyten. De tva
modellerna aterspeglar snarare skillnader i filosofi kring hur tankegangarna bor ga vid forbéattrad
infrastruktur, snarare an att den ena modellen &r "battre” an den andra. Svaret &r att det beror pa

perspektiv och sammanhang.

Strategin for att identifiera effekten av tathet pa produktivitet med modellen i ekvation A2 ar att
utnyttja det faktum att vi kan folja enskilda arbetstagare i E22-korridoren 6ver tid. Datamaterialet ar
paneldata (longitudinell data 6ver individer) som stracker sig fran 2002 till 2010, och omfattar alla

arbetstagare i den privata sektorn det relevanta omradet.

Modellen i ekvation A2 skattas med en sa kallad “fixed effects (FE)” estimator. En stor fordel ar att
denna estimator tar hansyn till individspecifika egenskaper som ar konstanta 6ver tid. Det finns flera
individspecifika egenskaper som kan paverka Iénen och som inte férandras o6ver tid. Kon,
utbildningsbakgrund, tidigare erfarenheter, 1Q, familjebakgrund och fardigheter (skills) &r alla
exempel pa individspecifika egenskaper som for huvuddelen av individer ar tidsinvariant, dvs. de
forandras inte over tid (eller forandras i mycket langsamma processer). Dock ar de egenskaper som i

stor utstrackning kan paverka individens [6neinkomst.
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| FE-estimatorn transformeras alla variabler, sa att de for varje individ uttrycks som avvikelser fran
variabelns medelvédrde 6ver den tidsperiod individerna observeras (sa kallad 'within-transformation’).
Pa sa satt identifieras modellens parametrar genom variationen for de enskilda individerna o6ver tid

('within-variance’).

| stallet for att identifiera effekten av tathet genom att jamféra en individ i en tat miljé med en annan
individ i en gles miljo, identifieras parametern for tathet i FE-estimatorn genom observationer av hur
[6nen forandras nar individen flyttar till en tatare miljo eller nar tatheten i den miljé man jobbar i
forandras. Detta anses ofta ge battre identifikation, eftersom det till exempel reducerar risken for att
man jamfor "applen med paron”. A andra sidan gor det att modellen kan missa regionala
produktivitetsfordelar som har att géra med att en region med battre infrastruktur pa sikt kan
attrahera nya arbetstagare och féretag associerade med hogre produktivitet. Denna effekt kallas

normalt for en geografisk selektionseffekt.

Ett skal till att olika kommuner har olika generella I6nenivaer kan vara att de tillhér olika
arbetsmarknadsregioner. Med andra ord adr den enkla observationen att de generella |I6nenivaerna ar
hogre i kommuner med hogre tillganglighet inte nodvandigtvis tillracklig for att konstatera att
tillganglighet ger produktivitetsférdelar. Ett sddant samband kan helt enkelt bero pa att det ar olika

typer av arbetstagare i kommuner med olika tillgénglighet, sa att en positiv och signifikant /-

parameter aterspeglar en sa kallad “geografisk selektionseffekt” snarare an en effekt av tillganglighet

pa produktiviteten.

For att kunna dra slutsatsen att en positiv och signifikant £ -parameter i ekvation Al representerar

en effekt av just tathet pa produktivitet kan det vara informativt att halla flyttandet mellan regioner
81
konstant. Detta gors genom s.k. regioneffekter i estimeringen (ER-l YDy ). Dessa dr med for att ta

hansyn till att kommuner i en och samma arbetsmarknadsregion kan ha vissa tidsinvarianta

egenskaper gemensamt som kan paverka arbetstagarnas loner.

Modellen innehaller dven kontroller for vilken sektor arbetstagaren jobbar i. En orsak till detta ar att
till exempel en flytt fran en gles till en tat miljé kan sammanfalla med att individen borjar jobba i en
annan sektor dar det generella 16nelaget ar hogre. Om man inte kontrollerar for sektor skulle detta

kunna innebdra att den kausala effekten av tathet kan overskattas. Det skulle kunna vara byte av
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sektor snarare dn byte av region som bidrar till I16nedkningen. Genom att ha med sa kallade

dummyvariabler for sektorer tar skattningen hansyn till detta.

Pa liknande satt tar modellen i (A2) ocksa hansyn till yrkesbyten, genom dummyvariabler som foljer

den internationella ICSO-88-standarden (i Sverige kallat SSYK). Dessa ar representerade av den
individspecifika yrkeseffekten ;. Denna anvands for att isolera effekten av tathet fran effekten av

att arbetare ofta har hogproduktiva yrken i tita omraden. Aterigen finns det inget ratt eller fel i

denna fraga i termer av modellval, och darfor viljer vi att presentera bada skattningarna.

Slutligen tar modellen ocksa hansyn till forandrad industristruktur, eller mer specifikt att arbetare i
byter industri, vilket representeras av den industrispecifika parametern ¢b . Den underliggande idén

ar aterigen densamma: denna kontroll hjdlper oss konstanthalla industristrukturen och later oss

analysera den kausala effekten av just tathet.

Skillnaden mellan vara tva modeller kan grovt forenklat liknas vid tankar kring statiska (konservativ
modell) och dynamiska (liberal modell) foréandringar. | den konservativa modellen isolerar vi enbart
effekten av tdthet pa produktivitet, eftersom vi konstanthaller andra relevanta forandringar i
ekonomin. Den liberala modellen 6ppnar for att sammanséattningen pa arbetskraften och naringslivet

till foljd av den forbattrade infrastrukturen.

Om, till exempel, en férbattrad anslutning till Norrképing (och indirekt Stockholm) Gppnar for
mojligheten att etablera en hogteknologisk gren av ett foretag séderut utmed E22 riskerar denna
effekt att negligeras, eller i vilket fall underskattas, av den konservativa modellen. Om vi ponerar att
nya yrken skapas i dotterforetaget och att detta foretag nu attraherar hogpresterande arbetskraft
bade fran 6vriga E22-korridoren samt fran andra delar av landet skulle den liberala modellen plocka

upp effekten i sin helhet, da den helt enkelt jamfoér nyanlanda arbetare med andra arbetare.

Den konservativa modellen riskerar i féreliggande fall att missa stora delar av effekten, da denna
sannolikt’® skulle registreras som en effekt av 1) nytt yrke, 2) ny industri, 3) ny
arbetsmarknadsregion, eller 4) en effekt av att nyrekryteringarna var hégpresterande fran borjan, for
nagon som flyttat in utifran. Notera att punkt 1 och 2 galler dven for personal som flyttats fran
moderféretaget, och att punkt 1 fortfarande galler om den nya verksamheten bedrivs inom ramarna

for det befintliga foretaget. Punkt 4 galler fér samtliga personer, da den inte handlar om beteende,

' Tekniskt beror detta pa hur effekterna sammanfaller i tid.
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utan om modellspecifikation (det ar punkt 4 som dr den “fasta effekten” i en "fixed effects”-
estimering). Det underliggande problemet ar att en politiker i den aktuella regionen knappast ar
intresserad av den kausala effekten av tathet, utan av den totala effekten av att forbattra
infrastrukturen, och denna effekt inkluderar den selektion som den konservativa modellen &r

utformad for att eliminera.

For att den konservativa modellen ska plocka upp hela denna effekt som ett resultat av 6kad tathet
kravs alltsa att den nya verksamheten ifraga bedrivs inom samma féretag som innan, att alla
inblandade behaller sin tidigare yrkesbefattning, samt att alla inblandade rekryteras inom den

aktuella arbetsmarknadsregionen. Den liberala modellen har dock inga sadana begrdnsningar.

Som vi har sett i flertalet av de undersokningar som har refererats i denna rapport finns det all
anledning att tro att en stor del av effekten som kommer av tillgdnglighetsforbattringar faktiskt beror
pa omfordelning till omraden med relativt hogre tillgdnglighet efter utbyggnaden (exv. som visat sig
vara fallet i refererade studier fran USA, Storbritannien, och Schweiz). Vad dessa rapporter har visat, i
flera olika empiriska kontexter, dr att dven om tillgdnglighet &r viktigt befintliga lokala foretag
kommer en ansenlig del av effekten ocksa via dynamik. | takt med att platser blir mer attraktiva
attraherar de befolkning, och blir mer produktiva i genomsnitt. Denna typ av effekter ar alltsa sadant

vi missar nar vi tittar pa den konservativa estimeringen.

Den bor alltsd noteras att de underliggande antaganden som gors i fallet med den konservativa
modellen gor att denna modell bor betraktas som mycket forsiktig. | forskningssammanhang, dar vi
soker generaliserbar kunskap, ar en konservativ modell ofta att foredra, speciellt som vi sdllan ar
intresserade av enskilda regioner nar vi publicerar forskning. Det ar dock viktigt att veta att en sadan
modell riskerar att kasta ut barnet med badvattnet. | féreliggande sammanhang, dar kunskapen vi
soker ar policyorienterad, ar det mycket maojligt att den liberala effekten ar den vi séker, da denna pa
ett annat satt beskriver helhetsbilden och inkluderar de férandringar som kommer ”“pa kdpet” nar
infrastrukturen forbattras, ndmligen en marknad fér mer hégpresterande yrken, en mer dynamisk
industristruktur, och maojlighet fér hart arbetande manniskor att hitta en tillrackligt attraktiv tillvaro

for att valja en hemkommun i E22-korridoren.

Skattningen av modellen ger en uppskattad £ -parameter pa 0,024 i den konservativa modellen,

samt 0,052 i den liberala modellen, vilket motsvarar en niva i linje med en stor internationell

forskningslitteratur som anvander liknande metoder (se till exempel Tabell 1 i rapporten). Estimatet
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ar en elasticitet och betyder att en dubblering av tillgdngligheten ger en loneeffekt (eller
produktivitetseffekt) pa 5,2%, respektive 2,4%, beroende pa vilken modell som asyftas. Det ér denna

elasticitet som ligger till grund for berakningarna i Kapitel 5.
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Narhetseffekten

Hur battre infrastruktur leder till hdgre produktivitet

Under lang tid antogs det att infrastruktur bara skapar ekonomisk nytta medan den
byggs. Denna rapport bryter ny mark i diskussionen om positiva ekonomiska effekter

av infrastrukturinvesteringar. Ansatsen bygger pd en metod som ligger i forskningens
framkant internationellt men som sd vitt kdnt dr unik i Sverige. Med en ny generation av
berdkningar baserade pd stora datamdngder om den regionala arbetsmarknaden pavisar
forfattarna ett tydligt samband mellan infrastruktur och produktivitet. Ndrhetseffekten
kénnetecknas av tre saker:

Den dr stor - produktivitetsokningen rdknas i miljarder
Den gynnar hela regionen
Den dr bestaende
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