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1. INTRODUKTION

Den analys som har redovisas tar sin utgangspunkt i tillgangligheten med
vagtransporter och dess niva och variationer pad Europavag 22 (E22). Forbattrad
tillganglighet i kommunerna vid E22 kopplas darefter samman med for vélfarden
avgorande forhallanden och koncentreras darfor pa tillkomsten av foretag, tillvaxten
av sysselséttning och léneinkomster.

En stor del av var analys belyser skillnader i ekonomisk utveckling mellan E22-
korridoren och andra delar av landet. Ett genomgaende drag i denna diagnostiska del
ar att de ekonomiska forhallandena i de minst tillgangliga delarna av E22-korridoren
mera liknar forhallandena i sodra Norrlands inland an i de korridorer som bildats
utefter E6 sdder om Uddevalla och E4 s6der om Stockholm.

Med hjalp av ekonomiska data for Sveriges samtliga kommuner och data oGver
tillgdngligheten med végtransporter genomfors en ekonometrisk analys, dar
sambanden mellan tillganglighet och inkomstniva, sysselsattning och foretagsamhet
klarlaggs.

Dessa samband kan dérefter anvandas for att berdkna troliga ekonomiska
konsekvenser pa langre sikt av mojliga forbattringar av framkomligheten pa E22.
Berdkningarna har genomforts for samtliga kommuner vid E22 och for intill E22
beldgna kommuner.

Den langsiktiga karaktaren bor betonas. Det &r val kant att de kortsiktiga effekterna
géller effekten av sénkta restider for tillvéxt av resande och andra transporter for en
given mangd av foretag och deras arbetsstéllen, sysselsatta, boende och tillresande
fran andra landsdelar. Erfarenheten av ekonomiska effekter av ny infrastruktur i form
av broar och motorvégar tala for att de langsiktiga ekonomiska effekterna far sin fulla
verkan mellan ett och tva decennier efter sadana projekts fardigstallande.

Var analys tar darutéver hansyn till den troliga 6kningen av antalet arbetsstallen,
sysselsatta, boende och tillresande fran andra regioner. Det ar sjalvklart att dessa
effekter tar 1ang tid att mogna ut efter att investeringen i en battre E22 inletts.

| var analys har vi inte tagit hansyn till reduktion av olyckor och dadsfall i trafiken.
Dessa effekter liksom kostnaderna for en uppgradering av E22 redovisas utforligt i en
annan analys, utford av WSP.



2. TRANSPORTSYSTEMENS BETYDELSE | SAMHALLSEKONOMIN

| var analys av E22 och dess omgivande kommuner koncentreras uppmarksamheten
pa regionstorlek och tathet, dess beroende av omvarlden genom handel, pendling och
annan interaktion och framforallt pa de faktorer, som kan sammanfattas med det
gemensamma namnet infrastruktur.

2.1 Infrastruktur — utgangspunkter

De viktigaste forutsattningarna for utvecklingen av regioners befolkning, néringsliv,
kultur och sociala forhallanden ges av infrastrukturens omfattning och geografiska
utstrackning. Tillgang till eller brist pa infrastruktur kan sétta granser for den
samhallsekonomiska utvecklingen. Tva grundlaggande egenskaper for infrastruktur
ar:

1. Infrastruktur ar ett kollektivt kapital som kan nyttiggéras samtidigt av manga
foretag eller hushall.

2. Infrastruktur ar varaktigt och har darfor, jamfort med annat kapital, stor
livslangd.

Om man vill férklara och forutse den ekonomisk-geografiska utvecklingen i termer av
sysselsattningens och produktionens struktur, kapitalbildning eller interregional
handel ar det nédvandigt att ha en korrekt bild av hur och i vilken takt infrastrukturen
forandras.

Tabell 1. Produkters indelning efter forandringstakt och effekternas bredd

Effekter/Férandringstakt Snabb Langsam
Individuella Handel med Maskiner
varor och tjanster och byggnader
. Massmedial
Kollektiva information Infrastruktur

Bebyggelsen och de olika natverken for transport av varor, tjanster, information,
energi eller féroreningar ingar i den materiella infrastrukturen. Transportnat ar kanske
de viktigaste nutida exemplen pa materiell infrastruktur och kollektiva kunskaper (till
exempel ett gemensamt sprak) pa immateriell infrastruktur. Transportnat ar kollektivt
nyttiga sa lange trafikflodena &r mindre an natens kapacitet. | narheten av
kapacitetsgransen minskar steg for steg den kollektiva nyttan darfér att varje
ytterligare trafikant minskar nyttan for ovriga trafikanter. Materiell infrastruktur har
alltid begransad kapacitet och kan darfor forlora den ena av sina tva infrastrukturella
egenskaper — den kollektiva nyttigheten.



2.2 Transportsystemens grundlaggande funktion

En av transportnétets mest grundldggande ekonomiska funktioner ar att gora det
mojligt att bedriva handel mellan regioner och lander, d.v.s. transportnét skapar
forutsattningar for ekonomisk integration. Integration ger forutsattningar for
specialisering och utnyttjande av existerande stordriftsfordelar. Detta ar grunden for
att regioner och lander skall kunna tillgodogdra sig nyttan av arbetsdelning. Ett
transportndt med god kapacitet ar med andra ord en viktig forutsattning for ekonomisk
tillvaxt.

Fran transportnatens kollektiva egenskaper foljer ocksa en mangsidighet och
manganvandbarhet. Det &r viktigt att notera att transportnaten anvands av manga olika
anvandare. De anvands av hushall, foretag, myndigheter och organisationer. Lika
viktigt att notera ar att de anvands for manga olika andamal:

Arbetspendling

Godstransporter

Tjanste- och affarsresor
InkOpsresor i naringslivet

Resor i samband med utbildning
Ink6psresor (for privatpersoner)
Fritidsresor

Semesterresor

En effekt av att manga anvander transportsystemen och att de anvands till manga
olika saker &r att det ekonomiska landskapet blir organiserat pa ett satt som styrs av
dess funktionssatt. Transportnaten till och fran en given lokalisering ger till exempel
tillganglighet  till  arbetstillfallen, arbetskraft, producenttjanster och andra
insatsleveranser, detaljhandel och andra konsumenttjanster, social service, utbildning,
slakt och vanner och sa vidare. De skapar dven narhet inom regioner genom att de gor
det majligt att lagga aktiviteter tatt ihop i rummet. Pa sa satt ar ocksa transportnaten
viktiga for ett lands indelning i funktionella regioner.

En funktionell region kan definieras som ett ekonomiskt integrerat geografiskt omrade
karakteriserat av frekventa inomregionala nérkontakter. 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 for offentlig service, inkdp av varor och privata tjanster.
Foretagen i regionen kan pa likartat satt dela pa ett utbud av foretagstjanster. En
funktionell region formar en lokal arbetsmarknad, en lokal servicemarknad for
hushall, en lokal servicemarknad for naringslivet och en lokal “hemmamarknad” for
naringslivet.

Forutsattningen for att stora delar av foretagen och hushallen i en region skall kunna
dela en gemensam ekonomisk milj6 ar att villkoren for gods- och persontransporter ar
gynnsamma och innebar laga penningkostnader och sma uppoffringar av tid for
interaktion mellan och inom kommuner. Foljande exempel illustrerar nagra av de
viktiga egenskaper som forbattras nar mojligheterna till interaktion 6kar och nar
regioners ekonomier integreras:



e Bredare arbetsmarknad for hushallen i varje kommun, med manga alternativa
arbetstillfallen och arbetsuppgifter att valja mellan

e Bredare sammanséttning av det arbetsutbud som &r tillgangligt for foretagen i varje
kommun.

e Bredare utbud av varor, tjinster och utnyttjande av mojligheter till fritidsaktiviteter.
e Bredare utbud av insatsvaror och féretagstjanster.

e Storre och bredare marknad for forséljning av distanskénsliga varor och tjanster.

For hushallen ar det alltsa arbetsmarknaden och konsumtionsmiljon som forbattras vid
utokad integration. For foretagen ar det pa motsvarande satt utbudet av arbetskraft
som forbattras samtidigt som produktionsmiljon och narmarknaden utokas. Bade
hushall och foretag drar saledes nytta av att kommuner och regioner kopplas samman
och bildar en storre enhet. Effektiva transportsystem som minskar tidsavstanden och
kostnaden for transporter r essentiella for att en sadan sammankoppling ska ske.

Genom dess inverkan pa i stort sett samtliga betydelsefulla aktorer i samhallet —
foretag, hushall och offentliga institutioner — kan en liten forandring av
transportnatet i vissa Kkritiska skeden wutlésa stora och ibland plétsliga
forandringar av lokaliseringsmonster, transport-, kommunikations- och
handelsfloden. Betydande exempel pa kritiskt utbyggd infrastruktur &r
Bosporenbroarna, Oresundsbron och Essingeleden.

2.3 Vagnatet — en central del av transportsystemen

Transportsystemet utgor en betydande del av den materiella infrastrukturen och bestar
av fyra olika nétverk:

(1) vagnat med dess broar och farjor,

(2) jarnvégsnat,

(3) flygnéat och

(4) sjofartens nat med hamnar som noder.

De transportslag som ar sammankopplade med respektive transportndt har olika
egenskaper, vilka bestammer transportslagets attraktivitet.

Efterfragan pa transporter &r i allmanhet en harledd efterfragan. Detta beror pa att
transporter — med undantag av turism — ar tjanster utan egenvérde. Vardet av en
transport bestdms av den nytta som transporten ger upphov till. I en klassisk mening
upplevs ofta sjalva transporten som ett *nddvéndigt ont’ vars kostnad ska minimeras.
Utifran kostnadsbilden per kilometer blir innebdrden att lastbilstransporter via
vagnatet dominerar Kkortare transportstrackor, jarnvagsnatet medellanga och
sjofartssystemet langvaga transporter, (se Figur 1).
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Figur 1. Klassisk visualisering av sambandet mellan transportkostnad per kilometer och avstand i
kilometer for tre transportslag.

Végnatet med dess broar och farjor utgor en central del av transportsystemet. Den
storsta delen av bade gods- och persontransporter gar pa vagnatet. Tabell 2 redovisar
utvecklingen av godstransporter under 1990-talet i landerna inom EU15.

Tabell 2. Utveckling av godstransporter (exklusive flygfrakt) 1991-2000 inom EU15 (procentuell
tillvéxt i tonkilometer).

Transportslag Tillvaxt i tonkilometer 1991-2000
Vag 34 %
Sjofart (inom EU-handel) 33%
Inhemska vattenvagar 18 %
Pipelines 8%
Tag 6 %
Totalt 29 %

Kélla: EUROSTAT och Quinet & Vickerman (2004)

| tabellen tydliggors vagnatets stora och vaxande betydelse for godstransporter.
Transporter via vagnatet och sjofart har haft den absolut storsta tillvéaxten under
1990-talet, medan godstransporter med jarnvag har relativt sett fallit tillbaka.
Végnatets vaxande roll kan kopplas till foljande trender:

1. Hogre kunskapsinnehall i produkterna med ¢kande varde per kilo som foljd
(stigande densitet).

2. Storre krav pa flexibilitet och snabba transporter (t.ex. ’Just-In-Time’-
logistiken)



De olika transportsystemen har en tydlig fordelning nar det galler typ av varufloden.
Hoga varuvarden aterfinns i flyg- och lastbilstransporter. Tungt gods med Iagt kilopris
fraktas i betydande omfattning med fartyg och tdg, sarskilt vid langvéga transporter.
En annan skillnad &r att jarnvégsnéat och sjoleder svarar for tjocka, storskaliga floden,
medan vagnat och flygnat préaglas av tunna och finfordelade floden. Vagnatet ar ocksa
betydligt mera finfordelat, dvs. med fler start- och malpunkter, an 6vriga transportnat.

Tabell 3 redovisar genomsnittlig langd pa transporter samt genomsnittligt lastvarde
uttryckt i euro per ton. Dessa data bygger pa transporter inom EU15. Det
genomsnittliga avstandet pa godstransporter via vagnatet ar knappt halften s langt
som godstransporter med jarnvdgstransporter och transporter via inhemska
vattenvagar. Dock ar vardet pa gods som fraktas via vagnaten betydligt hogre.

Tabell 3. Langd och lastvarde pa olika transportslag i EU15.

s | SIS O
Vag 110 1674
Jarnvag 245 924
Inhemska vattenvéagar 280 87

Kélla: Quinet & Vickerman (2004)

Tabell 4 visar tre olika transportslags andel av alla transporter réknat enligt (i)
tonkilometer och (ii) foradlingsvéarde, baserat pa transportdata fran Frankrike.
Végnatet har har omkring 75 % av alla godstransporter matt i tonkilometer men hela
95 % av godstransporterna matt som andel av féradlingsvérde. Tabellen konfirmerar
den bild som aterspeglas av de aggregerade siffrorna for EU15.

Tabell 4. Transportslags andel av totala transporter enligt tonkilometer och foradlingsvarde.

Transportslag Andel av tonkilometer (%) Andel av foradlingsvarde (%)
Vag 74,5 95,3
Jarnvég 22,4 4,5
Inhemska vattenvagar 3,1 0,2

Kélla: Gerondeau (1996)



En liknande bild aterfinns i svenska data. Figur 2 visar fordelningen av inrikes
transporter i Sverige pa tre transportslag: vag, jarnvag och sjofart. Matt som andel av
total godsvolym (ton) star vagnatet for 60 % av alla transporter. Raknat i tonkilometer
faller siffran till 40 %.

Godsmangd (ton) Tonkilometer

29%
37%

10%

23%

W Vag OJarmnvag O Sjofart W Vag OJarnvég O Sjofart

Figur 2. Godsmangd och godstransportarbete for inrikes transporter i Sverige 1999 (Kélla: Karlsson
& Klaesson 2003)

Tabell 5 visar persontransporternas tillvéxt over olika transportslag under 1990-talet.
Har domineras tillvaxten av flyget som uppvisar en tillvaxt pa 70 %.
Persontransporter med bil uppvisar den nést hogsta tillvaxten med en tillvaxt pd 16 %
mellan ar 1991 och 2000.

Tabell 5. Utveckling av persontransporter 1991-2000 inom EU15 (procentuell tillvaxt i
personkilometer).

Transportslag Tillvaxt i personkilometer 1991-2000
Flyg 70 %
Bil 16 %
Tag 10%
Tunnelbanor och spérvagnar 10 %
Buss 9%
Totalt 17%

Kélla: EUROSTAT och Quinet & Vickerman (2004)



3. E22-KORRIDOREN - en inledande beskrivning och diagnos

| detta kapitel redogor vi for nuldget och utvecklingen fran den senare delen av 1990-
talet i de kommuner som till storst del berérs av en uppgradering av E22, dvs.
kommunerna i E22-korridoren. Vi fokuserar pa de omraden som ar vésentliga for
regional utveckling. Redovisningen av nulaget och utvecklingen inom varje omrade ar
strukturerad som sa att den inleds med en bakgrund och motivering med avseende pa
dess betydelse for regional utveckling. Transportsystemets roll inom varje omrade
klargors. Dérefter redovisas situationen i kommunerna som igar i E22-korridoren.
Utvecklingen och nuléget sétts i relation till 6vriga kommuner i Sverige och allmanna
trender.

Inledningsvis ska vi forst och framst definiera vad vi avser med E22-korridoren.
Sedan ska vi introducera och definiera tillganglighet, vilket ar ett centralt och
aterkommande begrepp genom hela rapporten.

3.1 Definition av E22-korridoren

Analysen av de samhéllsekonomiska konsekvenserna av en uppgradering av E22
koncentreras till de kommuner som ingar i E22-korridoren. Denna korridor bestar av
kommuner som ligger vid eller i omedelbar anslutning till E22. Figur 3 redovisar
vilka dessa kommuner &r.

Figur 3. Kommuner i anslutning till E22

De namngivna kommunerna i figuren ligger i direkt anslutning till E22. De turkosa
falten markerar de kommuner som ligger vid eller i nara anslutning till E22.



Kommunerna som ingar i E22-korridoren &r de som i storst utstrackning paverkas av
en uppgradering av E22. Totalt sett ingar 48 kommuner i E22-korridoren.

Som framgar av kommande kapitel & kommunerna i korridoren en mycket heterogen
grupp. Detta illustreras inledningsvis i Tabell 6. Tabellen redovisar sysselsattningen i
(if) Sverige som helhet, (ii) E22-korridoren som helhet, (iii) de kommuner i
Malmoregionen som ingar i E22-korridoren och (iv) 6vriga kommuner i E22-
korridoren. Utvecklingen under perioden 1993-2005 redovisas for alla grupper.

Tabell 6. Sysselséattning (total dagbefolkning) i Sverige och E22-korridoren 2005 och 1993.

Forandrin Forandring
Redion Sysselsattning Andelav ~ Andel av E22- s sselséttnir? sysselséttning
g 2005 riket (%)  korridoren (%) 9 "1993-2005
1993-2005
(%0)
E22-korridoren 720 109 17 100 59 933 9
Kommuner i
Malmoregionen 300 330 7 42 38533 15
som ingar i
E22-korridoren
Ovriga
kommuner i 419 779 10 58 21 400 5
E22-korridoren
Sverige 4175 064 100 - 441 591 12

Kaélla: Bearbetning av statistik fran SCB.

Den totala sysselséttningen i kommunerna i E22-korridoren uppgar till drygt 700 000,
omkring 17 % av Sveriges totala sysselsattning. Tillvaxten av sysselsattningen under
fran borjan av 1990-talet har understigit riksgenomsnittet. Kommunerna i
Malmoregionen — ett av Sveriges storsta storstadsomraden — star for éver 40 % av den
totala sysselsattningen i E22-korridoren. Sysselsattningstillvaxten i kommunerna i
Malma@regionen har varit markant hogre i Malmoregionen (+ 15 %) an i 6vriga
delar av E22-korridoren (+ 5 %).



3.2 Tillganglighet — lokalisering och transportsystem

Tillganglighet som begrepp

I en grundldggande mening relaterar tillganglighet till lattheten’ eller *potentialen’ att
samverka Over avstand. Tillganglighet har en naturlig koppling till
gravitationsprincipen:

e Tillgangligheten minskar med dkande avstand.

e Tillgangligheten ckar med storleksordningen pa den resurs man mater
tillgangligheten till.

Fysisk tillganglighet byggs upp av den materiella infrastruktur som sammankoppklar
olika lokaliseringar samt storleken (eller attraktionskraften) pa de resurser som finns i
de olika lokaliseringarna. Detta aterspeglas i Figur 4.

Inom- och mellanregionala transportsystem Lokaliseringar av resurs

i 1

God tillganglighet till resurs leder till 1ag kostnad (stor potential) for
utnyttjande av resurs

Figur 4. Samband mellan transportsystem, lokaliseringsmonster och tillganglighet.

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 tillgangligheten
forandras  av  investeringar i transportsystem  och/eller  foérandrade
lokaliseringsmonster. Historiska erfarenheter pekar pa 6msesidiga beroenden mellan
transportsystem och lokaliseringsmonster.

Tillgangligheten fran lokalisering r till s med avseende pa resurs O kan enkelt
uttryckas:

@®  T¢=0,f(d,)

| ekvationen ovan anger T, tillgangligheten i region r till resurs O i region s. Os

anger storleksordningen av utbudet av resursen i region s. dys ar tidsavstandet mellan r
och s. f(d,) ar en funktion som anger hur tillgdngligheten reduceras av okande

tidsavstand.

Varderingen av tillganglighet aterspeglas av sambandet mellan priser och geografiska
transaktionskostnader. | jamvikt skall alltid prisskillnaden mellan tva lokaliseringar
motsvara transaktionskostnaden for att Overféra varan eller den rorliga
produktionsfaktorn mellan dem.
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Dessa geografiska transaktionskostnader innefattar kostnader for att transportera
manniskor, varor eller tjanster mellan olika platser och rumsligt betingade kostnader
for att overfora kunskap och information. Dessa kostnader &r foranderliga funktioner
av det geografiska avstandet. En ny kommunikationsteknologi eller
infrastrukturinvestering kan dramatiskt reducera kostnaden for varje enskild
interaktion, men det innebér inte att kostnaderna for summan av transaktioner
minskar, eftersom forbattringen for det mesta medfor en kraftigt Okat total
transportvolym.

Geografiska transaktionskostnader bor ha en central roll i analyser, planering och
utvardering av forandringar i ett eller flera transportsystem. Nar de sanks Okar
tillgangligheten och berér hushall, foretag, offentlig forvaltning och andra
organisationer. Det innebar okad kontaktpotential inom och mellan funktionella
regioner, vilket i sin tur kan medféra regionforstoring. Nér en region forstoras okar
alternativen for dess hushall och foretag, dvs. dessa far en storre tillganglighet till
alternativa kontaktpunkter.

Tva trender har praglat utvecklingen av de geografiska transaktionskostnaderna.
Investeringar i infrastruktur, snabbare och billigare fardmedel samt effektivare
telekommunikationer och datorer har lett till kontinuerligt fallande kostnader per
transaktionskilometer. Samtidigt har kostnadsminskningen Okat rorligheten hos
manniskor, varor, tjanster och kapital. Darfor har mangden interaktioner pa transport-
och kommunikationsnédten vuxit och ytterligare okat tillganglighetens varde. Loner
och markkostnader &r hogre i regioner varifran man latt nar andra regioner, och allra
hogst i lagen inom dem som har sarskilt god tillganglighet till andra ekonomiskt
betydelsefulla orter i trakten.

Figur 4 redovisar véagtillgangligheten for kommuner i Sverige soder om Dalalven.
Végtillgangligheten uttrycks som ett index déar Stockholmsregionen har index 100.
Figur 5 sarredovisar vagtillgangligheten for kommunerna i E22-korridoren pa samma
satt.

Som framgar av figuren har alla kommunerna i E22-korridoren en markant lag
vagtillganglighet jamfort med Stockholmsregionen. Malméregionen tillsammans med
Norrkopingsomradet har den hogsta vagtillgangligheten. Dock ar den endast strax
over 50 % av Stockholms. Blekingekommunerna samt kommunerna i 0Ostra
Smaland har den lagsta vagtillgangligheten och understiger 43 % av
Stockholmomradets. Vagtillgangligheten i Ostra Smaland och Blekinge ligger pa
samma niva som i det inre av Varmland, Dalarna och sédra och mellersta
Norrlands skogsbygd.
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Figur 4. Vagtillgangligheten i Sverige soder om Dal&lven.
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Index
Utanfr regionen
Ilindre 4n 44
44 - 43
49 - 53
Ilerdn 53

Figur 5. Vagtillgangligheten i E22-kommunerna.
Tillganglighet, pendling och regionférstoring

I regionalekonomisk teori brukar man skilja mellan inomregional och interregional
tillganglighet. Den inomregionala tillgangligheten syftar pa tillganglighetsskillnader
mellan olika punkter inom samma funktionella region, t.ex. mellan Lund och Malm@.
En funktionell region brukar avgransas sa att den bildar en gemensam arbets- och
bostadsmarknad, vilket innebdr att den har omfattande pendling mellan dess olika
delar. I svensk statistik kallas dessa regioner lokala arbetsmarknader (LA). Figur 6
redovisar LA-regionerna i sodra Sverige.
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Figur 6. Lokala arbetsmarknadsregioner i sodra Sverige.

Empiriska undersokningar av sambandet mellan pendlingsavstand och regionstorlek
har visat att det finns en kritisk grans vid ett avstand i en riktning pa 45-50 minuter.
Pendlingsfrekvensen mellan bostader och arbetsplatser faller langsamt i intervallet O
till 45 minuter, for att darefter avta kraftigt. Detta illustreras i Figur 7.
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Figur 7. Sambandet mellan pendlingsbenagenhet och tidsavstand.

Avstandet mellan regioners centra och periferier matt i kilometer kan variera
stort, men tidsavstandet ar ungefar 45-50 minuter daven i andra delar av varlden.
Funktionella regioner med goda vég- eller pendeltagsforbindelser och relativt lite
trangsel tenderar att ocksa vara geografiskt stora. Allt eftersom infrastrukturen
byggs ut, tidsavstanden minskar och tillgangligheten forbéattras 6kar darfor en
regions rumsliga utstrackning. Fenomenet brukar kallas for regionférstoring. Pa
langre sikt kommer med stor sannolikhet Sjalland och vastra Skane att bilda en
gemensam LA-region.

Gemensamt for expansiva postindustriella regioner med befolkningstillvaxt,
hoga och langsiktigt vaxande inkomster och markvéarden samt kunskaps- och
kontaktintensiv tjansteproduktion, ar att de har god inom- och interregional
tillganglighet pa kapacitetsstarka transportnét.

Bade den inom- och interregionala tillgangligheten varierar mycket mellan Sveriges
kommuner. I genomsnitt &r den alltid hdgst i den storsta regionen med dess stora antal
manniskor, foretag och ndringsgrenar. | Sverige har storstadsregionerna den
genomsnittligt storsta tillgdngligheten. Allra storst ar den i storstadsregionernas
centra, dar geografisk narhet till manga foretag och hushall kombineras med tillgang
till vag- och sparforbindelser med omvérlden.
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Minskar  telekommunikationer  transportsystemens och  den  fysiska
tillganglighetens betydelse?

| den politiska debatten i USA och Europa har man ofta forestéllt sig att orternas
atkomlighet eller tillganglighet med transportsystemen skulle fa allt mindre betydelse
i takt med att telekommunikationer byggs ut och sédrskilt med att
Internetanvandningen vaxer. Historiska data motsdger emellertid denna hypotes
(Grubler, 1990). Persontransporter och meddelandedverforing har langsiktigt vuxit i
samma takt och direkt substitution har bara intréffat under varldskrigen.

Nyligen genomforda studier i USA (Haynes etal., 2000, 2002) visar att i
hdgteknologiska och urbaniserade delstater anvénds telekommunikationer mer nar
efterfrigan pa persontransporter véaxer. Den dominerande tendensen &r snarare
komplement an substitution. Foljande tabell illustrerar de viktigaste sambanden.

Tabell 7. Variabler som forklarar efterfragan pa persontransport per capita i USA, (fran Haynes et al.

2000, 2002).
Forklarande variabel Urban stat Landsbygdsstat

Lok:ell telekommunikation (minuter ot -
per ar)
Inomstatliga telekommunikationer

. . +++ -
(minuter per ar)
Mellanstatliga telekommunikationer 0 L
(minuter per ar)
Detaljhandelsomsattning ++ ++

+++ :mycket stark komplementaritet
++ : stark komplementaritet

+ : viss komplementaritet

-- : mycket stark substituerbarhet
-- : stark substituerbarhet

- : viss substituerbarhet

0 . ingen effekt

Tabellen visar ocksa den stora skillnaden i USA mellan de urbaniserade delstaterna
och de jordbruksdominerade landsbygdsstater, dar det fortfarande finns en benégenhet
att ersatta transporter med telekommunikation, sarskilt Gver storre avstand.
Resultaten fran denna undersokning visar betydelsen av att kapaciteten for
transport av personer och overforing meddelanden med
kommunikationstekniska metoder samtidigt maste 6ka i samband med en
omvandling till postindustriell ekonomisk struktur — dvs. en évergang till K-
samhalle.
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3.3 Tillganglighet och regionalekonomisk utveckling

| detta kapitel redovisar vi sambanden mellan tillgdnglighet och regionalekonomisk
utveckling. Sambandet mellan tillganglighet och attraktionskraft for foretag saval som
hushall betonas genomgaende. Vi inleder kapitlet med att redovisa mellanregionala
flyttstrommar under 1990-talet.

Mellanregionala flyttstrommar

Enligt ekonomisk teori kan manniskor forvantas reagera pa inkomstskillnader mellan
orter genom att antingen pendla eller flytta till orter med hogre realinkomst. Valet att
pendla avgors av om skillnaden i realinkomst inklusive férdelarna av boendet &r minst
lika stor som den reala transportkostnaden.

Beslutet att flytta liknar daremot ett investeringsbeslut. Enligt investeringskriterier ska
flyttning ske forst nar nuvardet av den langsiktiga skillnaden i forvantad ackumulerad
realinkomst Gverstiger nuvardet av forvantade subjektiva och objektiva kostnader for
flyttningen och framtida kontakter med den gamla hemorten.

| SCB:s demografiska rapport (2003:2) framgar att ca 1,2 miljoner personer arligen
flyttat under 1990-talet. Av dessa flyttar ca 400 000 arligen 6ver en kommungrans.
Rapporten pavisar ocksd att det ar framst storleken — inte riktningen — pa
flyttnettona som varierar med konjunkturcyklerna. De stora dragen i de
mellanregionala flyttstrommarna i Sverige kan sammanfattas pa foljande sétt (ibid.
sid.33):

e | aldrarna 19-23 flyttar en stor andel av ungdomarna till en nagot storre
kommun antingen for att studera eller for arbete. Vinnare &r universitets- och
hogskolekommunerna.

e | dldrarna mellan 24 och 28 gar flyttstrommarna fran universitets-
hogskolekommunerna till storstaderna. Universitets- och hogskolekommunerna
tappar en stor del av sitt tillfalliga befolkningstillskott, men har samtidigt blivit
nagot av regionala storstader.

e | aldrarna strax fore 30 flyttar barnfamiljer fran storstader och regioncentra till
mindre kommuner av forortskaraktar inom pendlingsavstand till den storre
kommunen.

e | Ovriga aldrar ar flyttstrommarna sa pass sma att de inte i nagon storre
utstrackning paverkar befolkningsutvecklingen for kommunen.

Effekterna av ett sadant generellt flyttmonster aterspeglas i Figur 8. Har har
kommunerna delats in i tre grupper:

e Huvudkommun (den storsta kommunen) i en LA-region
e Ovriga kommuner i en stor LA-region
e Ovriga kommuner i en liten LA-region

Graferna visar befolkningsutvecklingen 1990-2004 i respektive kategori.
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Figur 8. Befolkningsutvecklingsindex i tre typer av kommuner 1990-2004
(1990 = 100; LA = lokal arbetsmarknadsregion) Kalla: bearbetning av statistik fran SCB

Figuren ger en tydlig bild av kommunernas befolkningsutveckling under 1990-talet:
6vriga kommuner i stora LA-regioner samt huvudkommunerna i Sveriges LA-
regioner har haft en positiv befolkningsutveckling medan 6évriga kommuner i
sma LA-regioner har haft en negativ utveckling.

Figuren tydliggor betydelsen av regionstorlek som &r ett grovt matt pa den
inomregionala tillgdngligheten: 6vriga kommuner tenderar att véxa i en stor LA-
region. Detta ar i linje med att personer i aldrarna strax fore 30 flyttar fran storstader
och regioncentra till mindre kommuner av férortskaraktar inom pendlingsavstand till
den stérre kommunen.

En liten (6vrig) kommun i en LA-region kan varken erbjuda ett stort antal
arbetstillfallen och eller ett diversifierat utbud av konsumenttjénster inom kommunen
pga. en begransad intern marknad. Vad gor saddana kommuner till attraktiva
bostadsorter? Attraktiviteten byggs upp av en hog tillganglighet till ett storre
regioncentra med ett brett utbud av konsumenttjanster och arbetstillfallen. Pa vilket
satt drar regioncentrat nytta av ett antal omgivande férortskommuner? Det totala
arbetskraftsutbudet och marknadsunderlaget som kommunen kan erbjuda &r storre én
den interna arbetskraften och det interna marknadsunderlaget. Detta medfor att antalet
arbetsplatser och tjanstebranscher kan véxa, varvid de omkringliggande kommunerna
blir mer attraktiva som bostadsorter. Sett ur detta perspektiv &r det avsaknaden av ett
storre regioncentra som ar problemet for 6vriga kommuner i en liten LA-region, dvs.
den kategori av kommuner som uppvisat en negativ befolkningsutveckling.

Figur 9 visar att den trend som aterspeglas i Figur 8 &aven galler 6ver langre
tidsperioder. Figuren redovisar Sharpekvoter' for befolkningstillvaxten 1970-2005 i
Sveriges samtliga kommuner.

! Sharpekvoten definieras som genomsnittlig arlig tillvéaxttakt dividerad med tillvéxttaktens risk eller
volatilitet (standardavvikelse).
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Som framgar av figuren &r det storstadsregioner och kommuner i
pendlingsavstand till sdidana som uppvisar de hogsta tillvéaxttalen.
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Figur 9. Sharpekvoter for befolkningen i Sveriges kommuner 1970-2005

Figur 10 séarredovisar kommunerna som ingar i E22-korridoren. Figuren visar att det
ar kommunerna i Skane, dar Malmé/Lund utgor det centrala lokomotivet for
utvecklingen, i direkt anslutning till E22:an samt de stérre kommunerna i korridoren

som har vuxit sedan 1970-talet.
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Figur 10. Sharpekvoter for befolkningen i E22 k

Utvecklingen av befolkningen i kommunerna som ingar i E22-korridoren under 1990-
talet illustreras i Figur 11. Den utveckling som aterspeglas i figuren ar i princip
densamma som géllt sedan 1970-talet. Detta tydliggdrs genom att jamfora Figur 10




Figur 11. Befolkningstillvaxten i E22 kommunerna 1990-2005

Den langsiktiga konsekvensen av standig utflyttning med befolkningsminskning ar en
vaxande relativ andel av &ldre i kommunerna. Detta illustreras i Figur 12.
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Figur 12. Befolkningen 6ver 65 ar i landets kommuner ar 2005

Kartan visar att den region som omger E22 i norra Blekinge och Smaland har en
lika stor andel &ldre befolkning som den som har blivit vanlig i Norrlands inland.
I de mest utpréglade avfolkningsbygderna kan den procentuella andelen &ldre vara
upp till tre ganger sa stor som i storstadsregionernas mest utpraglade
inflyttningskommuner. Tabell 8 visar andelen dldre i E22-kommunerna.
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Tabell 8. Andelen &ldre i kommunerna i E22-korridoren 2005 (%).

Kommun Befolkning Antal Andeli Kommun Befolkning Antal Andel i
65-w procent 65-w  procent
Simrishamn 19425 4907 25,3 Klippan 16048 3046 19,0
Tingsryd 12793 3170 24,8  Ostra- 13991 2653 19,0
Goinge
Hégshy 6066 1450 23,9 Horby 14274 2698 18,9
Hultsfred 14456 3331 23,0 Karlskrona 61383 11528 18,8
Emmaboda 9543 2167 22,7 Bromolla 12098 2265 18,7
Torsas 7240 1615 22,3 Trelleborg 39830 7353 18,5
Olofstrém 13391 2921 21,8 Kristianstad 75915 13911 183
Nybro 19775 4302 21,8 Sjobo 17501 3206 18,3
Vastervik 36505 7906 21,7 Kalmar 60924 10591 174
Valdemarsvik 8122 1741 21,4  Malmd 271271 46491 17,1
Tomelilla 12682 2697 21,3 Norrkdping 124 642 21326 17,1
Oshy 12600 2665 21,2 Lomma 18854 3224 17,1
Monsteras 13103 2716 20,7 Hoor 14604 2459 16,8
Finspang 20888 4320 20,7  Soderkoping 14025 2346 16,7
Sdlveshorg 16558 3413 20,6  Skurup 14415 2365 16,4
Karlshamn 31006 6385 20,6 Eslov 30087 4880 16,2
Kinda 9946 2034 20,5 Burlov 15320 2443 15,9
Atvidaberg 11723 2381 20,3  Svalov 13012 2072 15,9
Ronneby 28358 5749 20,3 Link&ping 137636 21907 15,9
Vimmerby 15613 3143 20,1 Vellinge 31722 4940 15,6
Katrineholm 32185 6453 20,0  Staffanstorp 20602 2800 13,6
Nykoping 49816 9870 19,8 Kavlinge 26704 3577 13,4
Hassleholm 49148 9655 19,6  Svedala 18716 2419 12,9
Oskarshamn 26247 5148 19,6 Lund 102257 13022 12,7

Andelen éldre ar tydligt storst i de kommuner som haft en svag eller negativ
befolkningsutveckling sedan 1970-talet.

Medan de aldre med en kort eller ingen aterstdende arbetstid i livet har liten

bendgenhet att flytta.

Motsatsen géller for de yngre, som i sina flyttningskalkyler

maste bedoma de langsiktiga mojligheterna till sysselséttning och inkomster i sin
region jamfort med andra regioner. Regioner med dalig tillganglighet har for de yngre
ocksa dalig relativ prognos. Samma 6vervaganden galler for immigranter till Sverige.

Det leder i sin tur till dverrepresentation av invandrare i tillgangliga regioner med
forvantad gynnsam ekonomisk utveckling (se karta pa foljande sida).
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Ivler dn 4.40%

Mellanregionala flyttningar av utbildad arbetskraft

| litteraturen om regional tillvaxt &r humankapital den mest robusta
forklaringsvariabeln, (se t.ex. Glaeser, Scheinkman & Shleifer, 1995). Olika
internationella undersokningar visar att foretag i allt storre utstrackning ser den lokala
tillgangen och tillgangligheten till kvalificerad arbetskraft genom inpendling som
centrala villkor for vinster och darmed for val av lokalisering och foretagsutbyggnad i
en region eller ort. Statistiskt baserade undersokningar visar att l1nsamheten liksom
foretagets formaga att betala for arbetskraft och regionalt bundet kapital avgors av
tillgangligheten till kvalificerad arbetskraft. Dels paverkas kunskapsbaserade foretags
Ionsamhet av kostnaden for att attrahera den regionalt tillgangliga kvalificerade
arbetskraften och dels vid storre expansion av kostnaden for att rekrytera kvalificerad
arbetskraft fran andra regioner.
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Vid utbyggnaden av konkurrenskraftiga foretag kravs det i allmanhet bade tillgang pa
personal med fullstandig gymnasieutbildning eller kort hdgskoleutbildning och
utbildade med mera fullstdndig hogskole- och universitetsutbildning. L&nders och
regioners komparativa fordelar ar dynamiska och paverkas genom investeringar i
humankapital (sarskilt arbetskraftens utbildning) samt teknologisk och teknisk
utveckling.

En nyligen publicerad vetenskaplig analys visar att det finns ett starkt samband mellan
produktivitetstillvaxten i det privata naringslivet i svenska kommuner och
tillgangligheten till olika former av kunskap. Andersson & Karlsson (2007) visar att
den inomkommunala och inomregionala tillgangligheten till kunskap matt i form av
arbetskraftens utbildning, patent, FoU-investeringar i foretag och universitet, har en
signifikant effekt pa naringslivets produktivitetstillvaxt, allt annat lika.

Lat oss nu undersoka hur flyttstrommarna ser ut for utbildad arbetskraft. Utbildad
arbetskraft definieras som personer med en eftergymnasial utbildning pa minst 3 ar.
Vi studerar har flyttningar under hela 1990-talet (1991-2001).? For att undersoka
flyttningar av utbildad arbetskraft anvénder vi oss av tre andelar. Dessa andelar
presenteras nedan:

e AndU = en kommuns andel av total inflyttning av utbildade personer till alla
kommuner.

e AndT = en kommuns andel av total inflyttning av personer till alla kommuner.

e AndB = en kommuns andel av rikets befolkning.

Med hjalp av dessa andelar kan vi bilda tva kvoter for varje kommun:

2 KY = AndU / AndB (2) K'=AndT/AndB

e K" =andelen av total inflyttning av utbildad arbetskraft 1991-2001 i relation
till befolkningsandelen 1991.

e K' = andelen av total inflyttning 1991-2001 i relation till befolkningsandelen
1991.

Vad séger dessa kvoter? Om K" > 1 innebér detta att kommunen har tagit emot en
storre andel av den totala inflyttningen under 1990-talet av utbildad arbetskraft an vad
som &r motiverat utifrin kommunens befolkningsandel. Om K" < 1 galler den
omvanda tolkningen. K' tolkas pé& exakt samma satt som K".

Figur 13 och 14 visar sambandet mellan befolkningsstorleken och K" respektive K'
for Sveriges kommuner®. Den roda linjen visar det forvantade sambandet medan

2 Lagstiftningen andrades lagstiftningen 1991 s att studerande vid universitet och hogskolor efter detta
ar fick skyldighet att folkbokfdra sig pa studieorten. Detta innebér att antalet registrerade flyttningar i
aldrarna 19-24 okat kraftigt efter 1991, varfor det blir problematiskt att jamfora flyttstatistik fore och
efter 1991.

® | figurerna &r respektive kvot uttryckt som en logglinjar funktion av befolkningen.
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punkterna visar de faktiska vardena. Figurerna visar att det finns ett positivt samband
mellan en kommuns befolkningsstorlek och s&val KY som K'. En kommun med en
storre befolkning har alltsa en stérre andel av den totala inflyttningen i férhallande till
sin befolkningsandel. Detta innebar helt enkelt att flodena ar koncentrerade till storre
kommuner.

14
-5
+ Faktiskt varde —— Forvantat varde
Figur 13. Sambandet mellan befolkning (x-axel) och KV (utbildades relativa andel av
inflyttningen) (logaritmerade varden)(y-axel).
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Figur 14. Sambandet mellan befolkning och K (logaritmerade vérden).

Det intressanta &r att jamfora de samband som presenteras i figurerna. Vi kan se att
den roda linjen lutar mer i figur 12 &n i figur 13. Detta innebar att flodena av utbildad
arbetskraft uppvisar en storre koncentration till de stérre kommunerna &n de totala
flodena. | siffror visar sambanden att elasticiteten® for befolkning med avseende pé& K"

* En elasticitet uttrycker den procentuella férandringen i en variabel som genereras av att en annan
variabel forandras 1 %.
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uppgdr till 0,7 medan samma elasticitet for K™ uppgér till 0,05. Detta innebar att KY
uppvisar ett storre *beroende’ av befolkningsstorleken &n K.

Slutsatsen ar saledes att flodena utbildad arbetskraft & mer koncentrerade till
storstdderna an de totala flédena som &ven inkluderar arbetskraft med lagre
utbildningsniva. Exempelvis uppgick Stockholm kommuns andel av den totala
inflyttningen 1991-2001 till ca 10 %. Samma andel for utbildad arbetskraft uppgick
till narmare 17 %. Vidare uppvisar endast 47 kommuner ett varde pd K" som
Overstiger 1. Dessa 47 kommuner svarade for ca 65 % av den totala inflyttningen av
utbildad arbetskraft 1991-2001°.

Vid inledningen av 2000-talet for hela Sverige att riktigt goda villkor for tillgang till
utbildad arbetskraft endast finns utefter E4-korridoren — sarskilt fran Uppsala och
soderut, i Malardalen, i E6-korridoren utefter vastkusten fran Vanersborg-Uddevalla i
norr ner till Vellinge i soder. Genom sin daliga tillganglighet ligger sydostra
Sverige i utvecklingens ”bakvatten”.

Dessa forhallanden illustreras av foljande kartbilder.

Kartan 6ver hogskoleutbildade pa foljande sidor visar att den lokala tillgangen pa
hogskoleutbildade kan drivas upp genom satsningarna pa sma hogskolor. Effekten av
denna typ av hogskolor till omgivande kommuner ar dock mycket begrénsad.

Ett patagligt drag ar att fordelningen av utbildade over landets kommuner och
regioner 1 stor utstrdckning kommit att sammanfalla med deras utrustning med
transportkapacitet. Overskotten av gymnasie- och universitetsutbildade i arbetskraften
finns framfor allt i regioner, som har god tillganglighet till flyg och for véagtrafik med
E4, E18 och E6. Mycket av forklaringen till denna samordning av férdelar ifraga om
persontransporter och tillgang pa valutbildad arbetskraft har att géra med den vaxande
beredskapen att pendla 6ver langa avstand till regionernas centrala stadsbildningar.

Ansamlingen av hogutbildad arbetskraft i vissa regioner forstarks av omflyttningen. |
den politiskt dominerade debatten ar det vanligt att man havdar att omflyttning av
arbetskraft fran glesare regioner till tatare ar en fraga om migration av redan
fardigbildade familjer. Det forekommer, men ar en jamforelsevis ovanlig foreteelse.
Huvuddelen av den langvaga omflyttningen sker till foljd av avslutad utbildning
eller i samband med inledning av hogre utbildning.

> | USA finns ett liknande ménster. Costa & Kahn (2000) visar t.ex. att ’college graduate couples’ har
en okande tendens att lokalisera sig i storstadsomraden. De visar bl.a. att storstadsomradena hade 33 %
av alla par 1940 och 48 % av alla par 1990. Vijverberg (1993) anviander longitudinella data fran Cote
d’lvoire och visar att det framférallt &r produktiv och utbildad arbetskraft som flyttar samt att de
primart flyttar till storre stader.
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Figur 15. Gymnasieutbildade ar 2005 i svenska kommuner, per 1000 av befolkningen 16-74 ar
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Figur 17. Hogskoleutbildade &r 2005 i svenska kommuner, per 1000 av befolkningen 16-74 ar
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Figur 18. Hogskoleutbildade ar 2005 i E22 kommunerna, per 1000 av befolkningen 16-74 ar

Utbildning och naringslivsfornyelse

Ett flertal empiriska undersékningar har visat att regioner med en hdg genomsnittlig
utbildningsniva har mer nyforetagande, allt annat lika. En undersékning av
foretagstillvaxt per sysselsatt i Frankrike (Guesnier 1994) visade att andelen
universitetsutbildade i en region har en positiv inverkan pa nyféretagande, och en
liknande undersokning av tyskt nyforetagande visade att andelen lagutbildade har en
negativ inverkan (Audretsch och Frisch 1994). En motsvarande amerikansk studie
(Armington och Acs 2001) visade att universitetsutbildning har en positiv inverkan pa
nyforetagande inom servicesektorn i vid mening, medan det inte fanns nagon
signifikant utbildningseffekt pa nyforetagande inom tillverkningsindustri, vars
betydelse i dagens amerikanska ekonomi emellertid kontinuerligt minskar. En brittisk
studie visade att regioner med stor andel tjansteman (d.v.s. liten andel arbetare) har
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stor foretagstillvaxt per sysselsatt (Keeble och Walker 1994), och en italiensk studie
av foretagstillvéxt per invanare (Garofoli 1994) visade pa ett negativt samband mellan
andelen “arbetare” i en region och nyforetagande. Undersokningarna styrker darmed
hypotesen att utbildning har ett positivt samband med nyforetagande.

Malarregionen och Vastkusten — hela vagen fran Stromstad till Vellinge — har haft en
Klart storre tillvéxt av antalet foretag an Sverige som helhet. Bland 6vriga trakter med
stark tillvaxt marks omradet kring Véttern och stérre hogskoleorter som Umea.

Den klart viktigaste forklaringsfaktorn for tillvaxten av antalet foretag ar
tillgangligheten till hogutbildade personer. Mattet innefattar bade tillgangligheten
till hdgutbildade i samma kommun och tillgangligheten till hogutbildade i samtliga
ovriga svenska kommuner. Tillgdngligheten via vdg-, jarnvags-, och flygnéten till en
kommun med stort antal hdgutbildade ges darfor stérre vikt an tillgangligheten till en
kommun med litet antal hogutbildade, motsvarande kvoten mellan antalet
hogutbildade i de bada kommunerna.

Universitetsstader som Sundsvall, Umed, Luled, Linkdping och Jonkdping har en
allman  tillganglighet  till  hogutbildade  &ver  riksgenomsnittet.  Laga
tillganglighetsindex kannetecknar exempelvis manga smalandska kommuner och
norrlandska kommuner utan hogskola eller universitet.

Under 1990-talet slutfordes dels den svenska avindustrialiseringen som ledde till att
manga gamla industriforetag forsvann eller flyttade utomlands, dels kom uppkop och
fusioner att hora till vardagen fér kunskapsintensiva foretag. Sammantaget ledde detta
till att det totala antalet féretag minskade under perioden. Minskningen var emellertid
regionalt differentierad till den grad att antalet foretag till och med ©kade i vissa
kommuner och regioner.

Sammantaget visar materialet att hog utbildningskapacitet och god tillganglighet
har en positiv inverkan pa tillvéaxten av antalet foretag i en ort eller region.
Framforallt gynnas numera kommuner inom storstadsregioner, universitetsorter
med god flyg- eller snabbtagskapacitet och orter mellan storstadsregioner langs
internationellt och nationellt betydelsefulla trafikleder.

Nyforetagandets geografiska monster &r oférandrat under 2000-talets femarsperiod,
vilket illustreras av foljande karta for Sverige och E22-kommunerna.
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Figur 19. Nystartade foretag i Sveriges kommuner 2005
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Figur 20. Nystartade foretag i E22 kommunerna 2005

Medianantalet nya foretag ar 4,5 promille inom E22-korridoren, men huvuddelen av
de mindre E22-kommunerna har vésentligt mindre nyféretagande. Ingen av E22-
kommunerna kommer i nérheten av de varden som matts upp for storstadsregionernas
kommuner.
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Tabell 9. Rangordnade kommuner i E22-kommunerna efter antalet nystartade foretag 2005 (per 1000

invanare).
. Antal
Kommun Be?()llsglng nystartade Per 1000
foretag 2005
Vellinge 31722 253 8,0
Malmdo 271271 2133 79
Horby 14274 95 6,7
Lomma 18854 119 6,3
Lund 102 257 644 6,3
Simrishamn 19425 119 6,1
Kavlinge 26704 163 6,1
Soderkdping 14025 83 59
Sjobo 17501 100 5,7
Hoo6r 14604 82 5,6
Norrkdping 124642 698 5,6
Valdemarsvik 8122 45 55
Skurup 14415 76 5,3
Link&ping 137636 723 5,3
Svedala 18716 98 5,2
Kalmar 60924 316 5,2
Trelleborg 39830 206 5,2
Kristianstad 75915 389 51
Eslov 30087 154 51
Staffanstorp 20602 103 50
Svalov 13012 64 4,9
Sélvesborg 16558 79 4,8
Klippan 16048 75 4,7
Nykoping 49816 228 4,6
Burlév 15320 67 4,4
Vimmerby 15613 67 4,3
Tomelilla 12682 54 4,3
Monsteras 13103 52 4,0
Héssleholm 49148 195 4,0
Karlskrona 61383 243 4,0
Ronneby 28358 106 3,7
Torsés 7240 27 3,7
Tingsryd 12793 47 3,7
Oshy 12600 46 3,7
Karlshamn 31006 112 3,6
Hultsfred 14456 52 3,6
Atvidaberg 11723 41 35
Kinda 9946 34 34
Emmaboda 9543 32 34
Hogsby 6066 20 3,3
Bromélla 12098 39 3,2
Vastervik 36505 112 3,1
Katrineholm 32185 97 3,0
Oskarshamn 26247 79 3,0
Olofstrom 13391 40 3,0
Nybro 19775 59 3,0
Ostra Goinge 13991 41 2.9
Finspang 20888 47 2,3
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En ekonometrisk analys baserad pa svenska data dver nyforetagandet mellan1980
och 2000 ger foljande statistiskt signifikanta samband. 0 innebdr att det inte finns
nagot statistiskt signifikant samband mellan variabeln i frdga och tillvaxten av
antalet foretag. Ett positivt varde innebér ett statistiskt signifikant positivt
samband mellan variabeln och tillvédxten av antalet foretag. Ett negativt varde
innebar ett statistiskt signifikant negativt samband mellan variabeln och
tillvéxten av antalet foretag.

Tabell 10. Tillvaxt av antal foretag med minst en anstélld, 1980-2000; 1990-2000
estimat 1980- t-varde 1980- estimat 1990- t-varde 1990-

Variabel

2000 2000 2000 2000
Konstant 0,885 -0,327
Forortskommun till

0

storstad
Andel mycket
lagutbildade -4,8% -6,11 -1,941 3,17
Andel medel- och
hogutbildade 0 0,582 2,31
Andel 0 .

forskarutbildade

Tillganglighet till
medel- och 0 0
hdgutbildade

Tillganglighet till

hégutbildade 5,109 10,49 1,254 5,20
Allmén
tillganglighet 0 0,07419 5,78

Anpassningsgrad (R?) 1980-2000: 0,60; N=284
Anpassningsgrad (R?) 1990-2000: 0,66; N=283

Den statistiska analysen visar att nyforetagandet i Sveriges kommuner numera styrs
av tillgangen pa utbildad arbetskraft i kommunen, tillgangligheten till
hdgskoleutbildad arbetskraft och av kommunens generella tillganglighet.

Nyforetagandet kommer darfor troligen att &n mera &n hittills koncentreras till landets
mest tillgdngliga kommuner. Den viktigaste orsaken till den véxande betydelsen av
tillgangligheten ar nyforetagandets fordelning pa naringsgrenar, vilket illustreras av
foljande diagram.
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Figur 21. Nyforetagandets branschférdelning i Sverige ar 1997 och 2005

Det ar typiskt for de expansiva kunskaps- och kontaktintensiva servicendringarna att
ha en jamforelsevis stor betalningsvilja for lokaliseringar, som ger samtidig
tillganglighet Over vagnatet och till internationella flygplatser.

Regional attraktionskraft — tillganglighet, storlek och diversifierad tjanstesektor

Det ar uppenbart att ungdomar med utbildningsambitioner soker sig till regioner dar
de forvantar sig att finna ratt typ av arbetsuppgifter. Eftersom dessa foretag i
huvudsak lokaliserar sig dar bade tillgangligheten & god och det inomregionala
utbudet har kvalificerad arbetskraft ocksa &ar gynnsam tenderar det regionala
tillvaxtmonstret att bli kumulativt. Denna kumulativa utvecklingsprocess innebar
att redan valutvecklade regioner far allt battre villkor for tillvaxt samtidigt som
kunskaps- och tillganglighetsmassigt svaga regioner blir allt ekonomiskt svagare.
Svenska bruks- och fabriksorter, som inte finns inom rackhall for en stor region
kan darfor forvantas att alltmera forlora sin attraktionskraft under de narmaste
decennierna. Trenderna i de mellanregionala flyttstrémmarna illustrerar detta.

Figur 22 redovisar de grundldggande sambanden mellan inomregional tillganglighet,
dvs. regionstorlek, och attraktionskraft.
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Figur 22. Samband och effekter mellan inomregionalt transportsystem och attraktivitet for hushall och
foretag (Andersson, Johansson och Klaesson 2002)

D& manga verksamheter med interna stordriftsfordelar kraver en tillrackligt stor
hemmamarknad - dar "tillrackligt stor” varierar branschvis — finns det i allméanhet fler
naringsgrenar i stora an i sma regioner. Empiriska undersokningar har visat pa ett
starkt samband mellan regionstorlek — matt som befolkning — och néringsbredd enligt
Statistiska Centralbyrans finaste indelning. Temaplan har t.ex. i en studie visat att
antalet tjanstebranscher i Stockholmsregionen &r 60 procent fler &n i medelstora
stadsregioner som Norrkopingsregionen (Johansson et al., 1998). Storstadsregionen &r
for manga serviceforetag det enda realistiska valet av lokalisering for foretag med
interna stordriftsfordelar och hoga geografiska transaktionskostnader, i synnerhet om
det ror sig om produktion med ett litet antal potentiella kunder.

Interna stordriftsfordelar tvingar framforallt foretag som saljer konsumenttjénster att
soka lagen med i forsta hand god inomregional tillganglighet. Deras betalningsvilja
for lokaler och arbetskraft blir, &ven ur ett foretagsinternt perspektiv, stérre for lagen
med mycket god inomregional tillganglighet. Sambandet mellan tillgdnglighet och
markvérden, lokalhyror och loner &r sérskilt starkt positivt vid vissa serviceforetags
kombination av stora interna stordriftsfordelar och hoéga geografiska
transaktionskostnader.
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Utbildad arbetskraft flyttar primart till storstader. Enligt tex. den sd kallade
”livscykel”-ansatsen, (McCann, 2001) tenderar framférallt yngre utbildade
(nyutexaminerade) att flytta till storre stader for att fa hog tillganglighet till
hogkvalitativa yrken. De langsiktiga forutséattningarna for bra jobb blir oftast hogre
om man tidigt skaffar sig ett jobb i en central lokalisering (storstad). Huvuddelen av
arbetslivet kan ske i eller i nara anslutning till en sadan lokalisering &ven om man i ett
senare skede av livet eventuellt flyttar tillbaka till sin ursprungsort.

Dock dar det inte bara de arbetsrelaterade motiven som bestdmmer flyttningar och
regional attraktivitet (Roback 1982). Konsumtionsmotivet som forklaring till inom-
och mellanregionala flyttningar blir allt viktigare. Forskning pekar pa att
regioners tillganglighet till tjansteindustrier &ar ett viktigt sa kallat
‘kvalitetsattribut’® samt att betydelsen av tillgdnglighet till tjanster och
diversifierat utbud av konsumentvaror véaxer over tiden. I en rad studier har t.ex.
Edward Glaeser, professor vid Harvard (USA), med olika medférfattare studerat
betydelsen av kvalitetsattribut for regioners attraktivitet och tillvaxt. Hans
forskningsteam menar att det finns fyra sérskilt viktiga kvalitetsattribut, (Glaeser et al,
2001):

1. Bredden pa utbudet av tjanster och konsumentvaror.
2. Estetiska (t.ex. byggnader) och fysiska (t.ex. klimat) egenskaper.
3. Kuvalitén pa offentliga tjanster (t.ex. skolor och dagis).

4. Kvalitén pa infrastrukturen (*speed’).

Den fjarde punkten, kvalitén pa infrastrukturen, belyser betydelsen av tillganglighet.
Det &r inte bara storleksordningen pa utbudet av tjanster (dels offentliga, dels privata)
och konsumentvaror som &r relevant utan &ven lattheten med vilken konsumenter kan
nyttja dessa. Ur konsumentens perspektiv beror den “upplevda” bredden av
utbudet i en region pa hur latt konsumenten kan aka runt for att tillgodogora sig
utbudet. Kvaliteten och effektiviteten pa transportinfrastrukturen ar i detta
sammanhang central.

Mot denna bakgrund menar Glaeser et al (2001) att konsumtionsmotivet blir allt
viktigare for regional attraktivitet och tillvéxt:

”...as human beings continue to become richer, quality of life will become increasingly critical
in determining the attractiveness of particular areas. After all, choosing a pleasant place to live
is among the most natural ways to spend one’s money.”

¢ Kvalitetsattribut anvands har som en svensk dversattning av det engelska begreppet amenities”.

39



Glaeser et al (2001) pekar speciellt pa tva trender:

i).  Tillvaxten av omvand pendling (‘reverse commuting’): under perioden
1960-1990 har andelen omvéndande pendlare mer &n férdubblats’.

= Omvandande pendlare bor centralt i en stad (eller region) men har sin arbetsplats i
ytteromradena. Har menar forfattarna att eftersom man generellt sett betalar en hogre
hyra for att bo centralt, och darmed langre ifrdn sin arbetsplats, ar den naturliga
forklaringen en stark efterfrdgan pa de konsumtionsméjligheter (konsumtionsmotivet)
som finns i staden (regioncentrat).

ii).  Framgangen for regioner med hoga kvalitetsattribut: stader och regioner
med hoga kvalitetsattribut visar en stark befolkningstillvéxt.

= Forfattarna skapar ett index Over regioners kvalitetsattribut 1980 och testar sedan
sambandet mellan detta index och befolkningstillvéxten de kommande 10 &ren, 1980-
1990. Man finner ett starkt samband mellan detta index Over kvalitetsattribut och
befolkningstillvaxt, (se figuren nedan).
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Figure 1. Growth and amenities in the US.

Ut6ver dessa tva dvergripande trender pavisar aven forfattarna att det finns indikationer
pa att efterfragan pa regionala kvalitetsattribut ckat 6ver tiden. For att behandla denna
fraga utgar forfattarna fran en enkel men etablerad princip. Utgangspunkten &r att
attraktiva regioner med hdoga loner och hoga kvalitetsattribut maste ha hogre
bostadspriser. I en jamvikt kan detta samband uttryckas pa foljande sétt:

I6nepremie + premie for kvalitetsattribut = bostadsprispremie

Ekvationen innebar att man principiellt kan méta premien for kvalitetsattribut genom
att studera skillnaden mellan l6énepremien och bostadsprispremien®. Om
bostadsprispremien ar hogre &an lonepremien kan skillnaden hanforas till
kvalitetsattributspremien. Forfattarnas huvudsakliga podng ar dock att om skillnaden

" Bygger pa pendlingsdata 1960-1990 dver storstadsomraden i USA.
® | detta sammanhang ska det noteras att en rad studier pavisar att lénerna ar hégre i storstadsomraden,
se t.ex. Glaeser & Maré (2001) och Rauch (2001). Ett sadant samband finns aven i Sverige.
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mellan bostadspris- och l6nepremien Okar Over tiden innebédr detta en Okad
attraktivitet som inte forklaras av 6kande loner.

Genom att studera regionala data pa I6ner och huspriser i USA, England och
Frankrike finner man tydliga indikationer pa att regioners kvalitetsattribut har blivit
viktigare oOver tiden, sarskilt i USA. | England och Frankrike &r trenderna nagot
osakrare men ar tydliga for storstadsomradena, sarskilt Paris och London.

Konsumtionsmotivet belyser tydligt betydelsen av tillganglighet till ett
diversifierat utbud av tjanster och konsumtionsvaror for regional
attraktionskraft. Figur 23 visar sambanden mellan storlek (eller inomregional
tillganglighet) och hushalls- respektive foretagstjanster. Figuren aterspeglar ett
patagligt samband mellan inomregional tillganglighet och diversitet i hushalls-
respektive foretagstjanster.

Figuren visar att:

e Utbudet av hushallstjanster har ett starkt samband med en regions
befolkningsstorlek. Det kan ocksa visas att befolkningens tillvéxt ar positivt
beroende av detta utbud.

e Utbudet av foretagstjanster uppvisar ett starkt samband med antalet foretag —
och darmed med befolkningens storlek i en region. Det kan ocksa visas att
tillvaxten av antalet arbetstillfallen &r positivt beroende av utbudet av
foretagstjanster.

Dessa tva samband kan kopplas samman med utvecklingen av antalet hushall och
foretag i en region.

41



Hushallstjanster

1000

100 4

ANTAL NARINGAR

10 T T T
1000 10000 100000 1000000 10000000
BEFOLKNING | FUNKTIONELLA REGIONER

Foretagstjanster

1000

100 A

ANTAL NARINGAR

10 T T T
1000 10000 100000 1000000 10000000
BEFOLKNING | FUNKTIONELLA REGIONER

Figur 23. Antalet tjanstendringar som en funktion av regioners storlek (eller inomregionala
tillganglighet)

Figur 24 illustrerar tjanstesektorernas roll for regioners kumulativa tillvaxt och
attraktionskraft.
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Figur 24. Tjanstesektorernas roll i LA-regioners kumulativa utveckling av befolkning och féretag

Betydelsen av attraktivitet — i synnerhet fér utbildad arbetskraft — har under de senare
aren fatt stort genomslag for den regionala utvecklingspolitiken internationellt sett.
Edward Malecki, ekonomisk geograf vid Ohio State University, har nyligen
dokumenterat hur den regionala utvecklingspolitiken alltmer fokuserar pa att bygga
upp regional attraktivitet (d.v.s. olika former av tillganglighet) for att attrahera
kompetens och kapital. Han menar ocksa att regioner idag i stor utstrackning
konkurrerar med varandra om rorliga produktionsfaktorer. | detta sammanhang
pavisar han att regioner och stader satsar alltmer pa marknadsféring, samt pa att ligga
bra till i olika typer av rangordningar:

“The latest priority is being placed on attracting mobile workers and mobile
investments. Creative workers are the core of the knowledge economy [....] Knowledge
metrics, innovation indices and report cards are increasingly common, each seemingly
developed to sort the list of places in a different order. Lists or league tables of ‘the
best place’ to live, to retire and to visit are key features of economies or societies
whose factors of success are highly mobile [....] Competition among places involves
more than marketing or attempting to sell them. It involves the enhancement or
improvements in the attributes that make it possible to attract and keep investments and
migrants — that is, to become ‘sticky places’.”
(Malecki, 2004 p.1101 & 1103).

| liknande anda har forfattare sasom Florida (2002a,b) och Nevarez (2003) betonat
betydelsen av regionala “kvalitetsattribut” for regioners formaga att attrahera
kompetens.

Hur ar da bilden i svenska kommuner med avseende pa regional attraktivitet matt som
diversifiering inom tjanstesektorn? Figur 25 visar att antalet tjanstenédringar i Sveriges
kommuner varierar kraftigt. Kartan visar ett starkt samband mellan kommuners storlek
eller den inomregionala tillangligheten till befolkning och bredden i servicetillgangen.
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Figur 25. Antal tjanstenéringar i Sveriges kommuner 2002
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Figur 26. Antal tjanstenaringar i E22 kommunerna 2002

Figur 26, som sérredovisar E22-korridoren, visar att de storre kommuner som ligger i
direkt anslutning till E22:an har genomgaende ett storre antal tjanstenaringar &n
dvriga kommuner.

Internationell forsaljning och konkurrenskraft
Ett foretag kan avsatta sin produktion pa nar- respektive fjarrmarknader.

Narmarknaden bestar i huvudsak av kunder i den egna regionen. Om foretaget saknar
andra marknader an den lokala kan man utga fran att foretagets produkter (varor och
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tjanster) &r distanskansliga. Forsaljningen kan till exempel vara starkt beroende av att
séljare och kopare traffas ansikte mot ansikte.

Fjarrmarknader &r i princip alla regionala marknader utanfér den egna regionen, dvs.
de omfattar regioner i det egna landet och i Ovriga varlden. Forsaljning pa en
fjarrmarknad orsakar storre geografiska transaktionskostnader &n forsaljning inom
nédrmarknaden. Dessa kostnader avser transporter och féretagets kontakter med sina
kunder. For att na framgang maste ett exporterande foretag organisera sin export och
sin forsaljningsorganisation sa att avstandskansligheten blir sd lag som majligt. Som
en foljd av detta kan exporten till vissa lander blir mer framgangsrik an till andra.

Nar ett foretag formar penetrera fjarrmarknader kan det forbattra sin produktivitet och
I6nsamhet. Det betyder att kostnaderna per producerad enhet kan sankas och darmed
kan forsaljningspriset goras konkurrenskraftigt. Produktivitetsforbattringarna ar ocksa
ett villkor for att export skall bli mojlig. Ur en regions synvinkel finns ett cirkulart
samband for export:

e En region behover utveckla specialisering for att bertérda foretag skall bli
tillrackligt konkurrenskraftiga pa sina exportmarknader.

o Ndr ett foretag lyckas 0ka sin exportforséljning dkar regionens specialisering
inom berdérda produktomraden (naringsgrenar).

Det ar tre faktorer som gor att foretag i en region kan uppna internationell
konkurrenskraft. Dessa ar

o Interna skalférdelar hos det enskilda foretaget. N&r produktionsvolymen
vaxer kan styckpriset sankas.

o Externa skalfordelar eller fordelar genom samlokalisering i ett regionalt
kluster. Nar flera foretag inom samma industri finns i samma region uppstar
positiva externaliteter som gor att kostnaden per producerad enhet sjunker for
de enskilda foretagen i Kklustret. Samlokaliseringen forbattrar villkoren
foretagens villkor for inkdp av insatsvaror, forsdljning av produktionen,
utveckling av produktionsteknik och produktegenskaper.

e Fordelaktig materiell och immateriell infrastruktur (varaktiga resurser).

Sammanfattningsvis kan en regions exportutveckling forklaras med (i) varaktiga
resurser, samt (ii) interna och (iii) externa skalfordelar. Over tiden kan dessa tre
faktorer utvecklas pa ett sjalvforstarkande satt, dar exportframgangar medfor att de tre
faktorerna gradvis starks.

Tva huvudsakliga mekanismer kan gora att efterfragan i fjarrmarknader genererar en
sjalvforstarkande tillvaxt. For det forsta kan ett eller flera exportforetag attrahera
omgivningsforetag till den egna regionen. For det andra kan vaxande exportforetag
stimulera en vaxande inre marknad i den egna regionen. Detta illustreras i
nedanstaende figur.
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Figur 27. Exporten betydelse for kumulativ tillvéxt och vaxande inre marknad.

Alla regioner paverkas av bade den regionala marknadens dynamik och stimulans fran
fjarrmarknaders efterfragan. Som pavisats i tidigare kapitel genererar den inre,
regionala marknaden en sjalvforstarkande tillvaxt endast nar regionen uppnar en
tillracklig inomregional tillganglighet. Exportframgangar pa fjarrmarknader kan ge
impulser till att regionen far en sadan storlek. Féljande figur ssmmanfattar betydelsen
av dels den inre marknaden, dels fjarrmarknaden.

Den regionala (inre) marknadens roll Fjarrmarknadens roll
Sjalvforsorjande produktion Omvérldsberoende produktion
Nérmarknader Fjarrmarknader
Lokal konkurrens Global konkurrens
Infrastruktur ger lokal tillganglighet Infrastrukturen ger tillganglighet till
Utveckling genom laga interna globala natverk
transaktionskostnader Utveckling genom laga externa
Ekonomin drivs av befolkningstillvaxt och | transaktionskostnader
regionforstoring Ekonomin driver pa befolkningstillvaxt och
Endogen, sjalvgenererad tillvéaxt regionfdrstoring
Mangfald och valfard &r storleksberoende Exogen tillvaxtstimulans och sjélvgenererad

produktivitetsstegring
Mangfald kan stimulera exportinkomster

Figur 28. Den regionala marknadens samt fjarrmarknadens roll.

Som poangteras i figuren ar en regions infrastruktur och lokala tillganglighet
avgorande for utvecklingen av den inre marknaden. Laga interna
transaktionskostnader genom effektiv inom- och interregional tillganglighet
stimulerar tillvaxt och den regionala inre marknadens dynamik. Samma
infrastruktur ska ge tillganglighet till globala natverk sa att transport- och
transaktionskostnader blir laga.
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Sma regioner ar utpraglat beroende av fjarrmarknader (interregional och internationell
handel), eftersom hemmamarknaden ar for liten for att foretagen ska kunna utnyttja
interna skalfordelar. En stérre hemmamarknad leder normalt till ett minskat beroende
av fjarrmarknader. Darmed kan fjarrmarknadernas andel av regionens totala
produktion forvantas bli mindre i takt med att regionen blir stérre. Samtidigt géller att
tillgangligheten till varaktiga resurser (sasom utbildad arbetskraft, producenttjanster
och FoU-resurser, vag- och flygnat) och externa skalfordelar ar viktiga egenskaper
hos en region for att regionens foretag ska uppna internationell konkurrenskraft.
Tillgangligheten till varaktiga resurser ar markant béattre i storre regioner. Vidare ar
forekomsten av externa skalfordelar starkt forknippad med regionstorlek. Sett ur detta
perspektiv.  ger storre  regioner  fOretagen  battre  forutsattningar  for
produktivitetsforbattringar och foljaktligen export.

I Sverige finns ett starkt samband mellan regioners inomregionala tillganglighet
(storlek) och exportvarde. Figur 29 visar sambandet mellan en kommunstorlek (matt i
total sysselsattning) och det sammanlagda vardet pa varor som foretag i kommunen
exporteras till marknader utanfor Sverige®. Av figuren framgar att det finns ett tydligt
samband mellan kommunstorlek och exportvarde: ju storre kommun, ju storre
exportvarde.

Exportvarde kommun

10 T T T T T T T
6 7 8 9 10 11 12 13 14

Sysselsattning kommun

o Faktiskt exportvarde = Fgrvantat exportvarde

Figur 29. Sambandet mellan storlek (inomregional tillganglighet) och totalt exportvéarde 2003.

Figuren aterspeglar ett samband dar en Okad storlek (inomregional tillganglighet)
sammanfaller med en 6kning i exportvérdet. Detta ar forenligt med att storre regioner
ger foretag béttre forutsattningar for export och kan forklaras med betydelsen av
tillganglighet till varaktiga resurser (materiell och immateriell infrastruktur) samt
externa skalfordelar. Dessa faktorer understodjer produktivitetsforbattringar, vilka i
sin tur forstarker mojligheterna for export.

° Exporten &r regionaliserad genom att forlagga exporten till lokaliseringen av féretagens huvudsakliga
arbetsstallen.
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Tabell 11 visar E22-korridorens andel av rikets totala export 2003 och 1997. Som
tidigare gors en uppdelning av E22-korridoren mellan Malmdregionen och 6vriga
E22-korridoren.

Tabell 11. Export i E22-korridoren 1997 och 2003.

. Andel av Forandring .
Region An;&;; \(/O/rl)ket E22-korridoren exportvarde Anf;(;?z;\ \(/O/rl)ket
0 2003 (%) 1997-2005 (%) 0
E22-korridoren 11,4 100 -2,5 15,0
Kommuner i
Malmdoregionen som 4,7 41,6 2,2 6,1
ingar i E22-korridoren
Ovrl_ga kommuner i E22- 6.6 584 56 9.1
korridoren

Tabellen visar att E22-korridoren stod for drygt 11 % av rikets totala export. Denna
andel &r mindre &n vad som kan véntas av korridorens sysselséttningsandel som
uppgar till omkring 17 %. Med andra ord ar industrin i E22-korridoren som helhet
mindre exportintensiv. Alternativt attraherar inte korridoren foretag som opererar pa
internationella marknader. Det framgar ocksa av tabellen att E22-korridorens andel av
rikets totala export minskat under den senare delen av 1990-talet och bdrjan av 2000-
talet. Totalt sett minskade E22-korridorens exportvéarde under perioden 1997-2003.
Under samma period har Sveriges totala export okat kraftigt, primart drivet av
fordonsindustrin och Telecom.

Malmaregionen star for ca 42 % av E22-korridorens totala export, vilket motsvarar
regionens sysselsattningsandel (42 %, se Tabell 6). Det ar ocksa tydligt att industrin i
Malmoregionen uppvisar en positiv exporttillvdxt 1997-2003 medan Ovriga E22-
korridoren hade en minskning i exportvardet.

Det finns en potential i E22-korridoren — i huvudsak kommunerna i Bleking och stra
Sméland — for att utveckla en strategisk position for Ostersjohandel. Landerna kring
Ostersjon (primart Baltstaterna, Polen och Ryssland) ar viktiga handelspartners for
svenskt naringsliv och kommer sannolikt att fa en vaxande roll de kommande 15-20
aren i takt med att ekonomierna utvecklas. Svensk export till Baltikum, Polen och
Ryssland har vuxit kraftigt under den senare delen av 1990-talet. Ostersjéomrédet ar
affarsmassigt viktigt och landerna i detta omrade ar en port till den ryska
marknaden som pa lang sikt har en mycket stor potential.

E22-korridoren med Blekinge och 6stra Smaland i spetsen har en potential for
att utvecklas till Sveriges port mot Baltikum, Polen och Ryssland. Detta
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forutsatter dock hog vagtillganglighet och férdelaktiga forutsattningar for
godstransporter med primart lastbil.

Exportflodena till Ostersjolanderna har i dagslaget ett stort inslag av
investeringsvaror. Tabell 12 redovisar exportprodukter som véxte snabbt under 1990-
talet till Ryssland, Baltikum och Polen'®. Huvuddelen av produkterna ingar som
intermedidra leveranser, dven om vissa kan Klassificeras som en blandning mellan
slutprodukter och intermedidra produkter. Majoriteten av produkterna &r
investeringsvaror inom branscher som konstruktion, transport, kommunikation och
sjukvard. Ett generellt monster ar att dessa lander har ett stort inslag av
investeringsvaror i sin import.

Sammanséattningen pa exporten till ett land kan ocksa gradvis forandras nar BNP i
mottagarlandet okar. Forenklat uttryckt tenderar ett fattigt land att importera varor
som ar nodvandiga for 6verlevnad, sasom t.ex. Livsmedel. Nar inkomsterna véxer
tenderar efterfragan pa olika typer av differentierade kapitalvaror att 6ka. Det kan till
exempel gélla fordon, hemelektronik, etc.

Tabell 12. Exportprodukter som hade hdgt exportvarde och snabb exporttillvéxt till Ryssland, Baltikum

och Polen.
Mycket hogt . . . .
y -g HOogt exportpris Medel exportpris Lagt exportpris
exportpris
Telefonvaxlar Farmaceutiska produkter  Plastprodukter Monteringsfardiga
byggnader
- - . . Jarn- och
Radioséndare Medicinska instrument Gummidack stalprodukter
L Elektriska N
Utr_us't'nlng"fqr transformatorer och Golvbelaggnmg av Kvalitetspapper
radiodverforing plastmaterial
luftfartsmotorer
Fordon Parkettgolv Jarnmalm

Nar det galler Ostersjolanderna (i huvudsak Baltikum, Polen och Ryssland) finns det
tvd grundlaggande aspekter pa hur sammansattning pa deras import fran Sverige
kommer att forandras de kommande 10-15 aren.

Den forsta ar att exportflodena blir mer likartade évriga EU-landers importmdnster.
Nar landernas inkomstnivaer och levnadsstandard narmar sig Vasteuropas kommer
ocksa behovet av och efterfragan pa varor att likna Vasteuropas. Den andra &r att
landerna pd 10-15 ars sikt fortfarande kommer att ha ett storre inslag av
investeringsvaror dn &évriga mognare lander inom Europa. Sammanséttningen pa
investeringsvarorna kommer i detta fall sannolikt att vara starkt kopplade till
infrastrukturinvesteringar och beréra védg- och byggbranscherna, maskin- och
fordonsindustrin samt Telecombranschen.

19 Tabell 12 kommer fran féljande forskningsrapport: Johansson, B. & Hacker, S. (2001), "Sweden and
the Baltic Sea Region: Transaction Costs and Trade Intensities”, ingdr som kapitel i boken Spatial
Change and Interregional Flows in the Integrating Europe.
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Oavsett utvecklingsmonster &ar végillgangligheten for E22-korridoren kritisk for hur
kommunerna kan nyttja sin, ur denna synvinkel, strategiska placering som porten till
de vaxande marknaderna kring Ostersjon.

Jonkopingsregionen ar ett bra exempel. Jonkoping ligger mitt i den punkt i geografin
dar de huvudsakliga landtransportnatverken mellan rikets storstadsregioner —
Stockholm, Malmé och Goteborg — mots. Aven utan de utbyggda
landtransportnatverken, sett till exempel i fagelavstand, ligger Jonkoping strategiskt.
Investeringar i E4:an och vag 40 har gjort att potentialen har realiserats. Den goda
transportinfrastrukturen gor Jonkoping attraktivt ur lokaliseringssynpunkt for
transport- och logistikverksamheter. Stora foretag som IKEA, El-giganten, DHL och
JYSK har forlagt centrallager till lanet. Jonkoping marknadsfors delvis som ett av
Nordens viktigaste kommunikations- och logistikcentrum.

Sammanfattningsvis kan vi har sla fast att den korridor av kommuner som
betjanas av E22 har haft en mycket ogynnsam ekonomisk utveckling. Diagnosen
blir sarskilt tydlig vid en jamforelse med de korridorer av kommuner som finns
utefter den till motorvéagsstandard ombyggda E6 mellan Uddevalla och Malmdo
respektive E4 mellan Link6ping och Helsingborg. Det forefaller darfor
uppenbart att nagon betydande ekonomisk utveckling av kommunerna i dstra
Smaland, Blekinge och norddstra Skane knappast kan uppnas utan en radikal
forbattring av kvalitén och kapaciteten pa vag E22.

Den fortsatta analysen inriktas pa en berékning av de ekonomiska effekterna av en
utbyggnad av E22 till hogre standard.
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4. UPPGRADERING AV E22 — effekter pa kommunerna i E22-korridoren

| detta kapitel uppskattas samhallsekonomiska effekter av en uppgradering av
infrastrukturen i E22-korridoren. Vi kommer att arbeta med tva olika scenarion.

Kapitlet ar indelat i tre delar. | den forsta gar vi igenom analysens upplagg. | den
andra redovisas nuldget for de tillgangligheter och variabler som ligger till grund for
analysen. | den tredje presenteras resultaten.

Upplaggning och beskrivning av metod

Analysen av de samhéllsekonomiska effekterna av en uppgradering av E22-korridoren
bygger pa att reducerade tidsavstand okar tillgangligheten till olika resurser. Forsta
steget i var analys ar att utreda hur en uppgradering av infrastrukturen i E22-
korridoren paverkar tillgangligheten till:

Befolkning

LOonesumma

Kvalificerade arbetsplatser (dvs. attraktion for utbildad arbetskraft)
Arbetsplatser (dvs. attraktion for hushall)

Arbetskraft (dvs. attraktion for foretag)

Antalet tjanstenaringar (dvs. attraktion for foretag och hushall)

| det andra steget redovisas uppskattade langsiktiga effekter pa (i) branschbredden i
tjanstesektorn, (ii) arbetsplatser samt (iii) inkomster (I6nesumma) av forandrade
tillgangligheter.

De uppskattade effekterna pa (i) — (iii) bygger pa en modell dar sambandet mellan
tillganglighet till olika resurser och de utvalda variablerna estimeras pa data for
Sveriges samtliga kommuner. De estimerade sambanden ligger sedan till grund for en
uppskattning av de effekter som 6kade tillgangligheter ger.

| kapitel 3 visade vi att forandrade tillgangligheter kan uppsta antingen genom
forandrade tidsavstand och/eller forandrade lokaliseringsmonster. Foréandrade
tillganglighetsstrukturer pga. reducerade tidsavstand ger inte momentana
forandringar i lokalisering. Infrastrukturinvesteringar i satter igdng processer
som utvecklas 6ver tiden och paverkar potentialen for langsiktig tillvaxt.

De samband mellan tillgangligheter och utvalda variabler som estimeras bygger pa de
"nuldgen’ som rader generellt for svenska kommuner. Alla sadana nulégen beror i sin
tur pa kumulativa processer som pagatt dver langa tidsperioder. Detta innebar t.ex. att
uppskattade samband mellan tillgédnglighet till befolkning och arbetsplatser inte endast
beror pad befolkningens betydelse for attraktion av foretag men &dven foretagens
(arbetsplatsernas) betydelse for befolkningsutvecklingen i senare skeden: en stor
befolkning attraherar foretag, fler foretag attraherar fler foretag med vaxande
befolkning till f6ljd. Denna kumulativa tillvéxt redovisas i Figur 30.
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Figur 30. Kumulativ tillvaxt éver en lang tidsperiod (Andersson, Johansson & Klaesson 2002).

En okad tillganglighet till befolkning (genom reducerade tidsavstand) leder till en
storre marknadspotential. Utdkad marknadspotential attraherar foretag. Processen
stannar dock inte dar. N&r fler foretag attraheras utOkas regionens marknad for
exempelvis foretagstjanster. Regionens marknadspotential véxer da pad nytt, osv.
Observerade samband kan harledas till att bada dessa effekter opererat i samspel med
varandra under lang tid. Mot denna bakgrund &ar det viktigt att notera att de
uppskattade effekterna ar sannolika langsiktiga effekter som kommer stegvis. |
detta sammanhang &r langsiktiga effekter i spannet mellan 10-15 ar efter
vagsystemets utbyggnad till ny standard.

Vi anvénder oss av tva olika scenarier. Dessa ar att tidsavstanden mellan kommunerna
i E22-korridoren sjunker med 5 respektive 10 %. Detta innebar att vi tittar pa tva fall
dar en satsning pa en uppgradering av E22 sammanfaller med en satsning pa
tillfartsleder och anslutande véagar. Foljaktligen analyserar vi scenarier dar
samtliga kommuner i E22-korridoren blir direkt berérda av uppgraderingen.
Tillganglighetsforbattringar och dess effekter pa ovan namnda variabler presenteras i
vart och ett av de tva scenarierna.

De grundmodeller som anvands for att skatta sambanden mellan tillgangligheter och
de utvalda variablerna (branschbredden i tjanstesektorn, arbetstillfallen, 16nesumma)
skattas pa kommunniva. Varje kommun tillganglighet berdknas i tre steg:

e FOr det forsta berdknas kommunens inomkommunala tillganglighet dar
tidsavstanden bygger pa tiden det tar att kéra med bil mellan olika zoner
inom kommunen.

e FOr det andra berdknas kommunens inomregionala tillganglighet. | detta
fall beraknas tillgangligheten till alla andra kommuner som ingar i samma
LA-region.

e FOr det tredje berdknas kommunens utomregionala tillgnglighet, dvs.
tillgéngligheten till alla kommuner utanfér den egna LA-regionen. For de
tva senare tillgangligheterna bygger berakningarna pa tidsavstanden med
bil mellan kommunerna i fraga.
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| berdkningarna av de tre tillgdngligheterna  anvénds tre  olika
“tidskanslighetsparametrar” som skattats pa svenska data i andra sammanhang (se
Johansson, Klaesson & Olsson 2003). Varje kommuns totala tillganglighet bildas som
summan av de tre komponenterna. De inomkommunala tidsavstanden ar konstanta i
vart och ett av de tva scenarierna. Tiden det tar att kdra mellan zoner inom varje
kommun antas alltsa inte forandras av uppgraderingarna. Detta innebér att:

e Forandringar i tillgangligheter for varje kommun kommer uteslutande fran att
tidsavstanden till andra kommuner i effektkorridoren (bade inom och utanfor
den egna LA-regionen) forandras.

e | de fall den inom- och utomregionala tillgangligheten star for en stor del av
kommunens totala tillganglighet kommer férandringen i tillgédngligheten att bli
relativt stor, allt annat lika.

e | de fall den inom- och utomregionala tillgangligheten star for en liten del av
kommunens totala tillganglighet kommer forandringen i tillgangligheten att bli
relativt liten, allt annat lika.

Det ska poéngteras har att de "tidskénslighetsparametrar” som anvands implicerar att
reduktioner av tidsavstand i intervallet 15-60 minuter har storst effekt pa
tillganglighetsvardena. En forandring som innebar en reduktion fran 120 till 100
minuters restid har mindre inverkan pa tillganglighetsvardet. Detta kan man se fran
Figur 7 (sid 16) och bygger pa artionden av forskning kring hur pendlingsfloden och
annan interaktion reagerar pa tidsavstand. | praktiken &r inneborden att kommuner
som innan de antagna tidsforbattringarna i scenarierna ligger inom intervallet 15-60
minuter ifran stora kommuner dér tillgangen pa de resurser som studeras ar stora far
storst tillganglighetsforbattringar.

| presentationen av nulaget och forandrade tillgangligheter for de tva scenarierna
uttrycks varje kommuns tillganglighet som andel av Stockholms tillgédnglighet. Detta
gors for att siffrorna ska bli meningsfulla och kunna séttas in ett svenskt regionalt
perspektiv. Stockholm har alltid tilldelats index 100. Om en kommun har index 50
innebar detta att kommunens tillganglighet ar halften av Stockholms tillganglighet.

Nulage och forandrade tillgangligheter

Tabell 13 redovisar tillgangligheten i relation till Stockholm baserad pa data for ar
2004 for samtliga kommuner som ingar i E22-korridoren. Tabellen redovisar varje
kommuns forhallande till Stockholm med avseende pa tillgangligheten till:

Befolkning

LOonesumma

Arbetsplatser (dagbefolkning)

Kvalificerade arbetsplatser (dagbefolkning med lang universitets- och
hdgskoleutbildning)

o Antal arbetsstallen i tjanstesektorer
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Tabell 13. Tillganglighet i E22-korridoren i relation till Stockholm: tillganglighet till (i) befolkning,
(ii) 16nesumma, (iii), dagbefolkning, (iv) utbildad dagbefolkning och (iv) arbetsstéllen i

tjanstesektorer, (Stockholm=100). Alla uppgifter avser situationen ar 2004.

Kvalificerade

Arbetsstéllen i

Befolkning Lonesumma Arbetsplatser arbetsplatser tjanstesektorn
Malmo 55 34 41 31 42
Burlov 44 26 31 23 32
Lund 41 26 31 27 29
Lomma 39 22 27 20 28
Staffanstorp 38 22 27 21 27
Kévlinge 35 19 23 16 25
Svaldv 32 17 22 17 23
Norrkoping 32 18 23 15 21
Linkoping 30 18 22 17 19
Eslév 29 15 19 13 20
Svedala 28 16 19 14 21
Nykdping 28 17 20 14 21
Héssleholm 26 14 18 10 19
Kristianstad 25 13 17 11 18
Vellinge 23 12 15 11 17
Klippan 23 12 15 10 16
Katrineholm 22 12 16 9 15
Tomelilla 22 11 15 10 16
Horby 21 10 14 8 15
Hoo6r 20 10 13 8 14
Oshy 18 10 13 7 13
Trelleborg 17 9 11 7 12
Sjobo 16 8 11 6 12
Karlshamn 16 8 11 6 11
Finspang 15 9 11 7 10
Sblvesborg 15 8 11 5 10
Ostra Goinge 15 8 10 6 10
Sdderkdping 15 8 10 7 10
Simrishamn 15 7 10 6 11
Olofstrom 14 8 10 5 10
Bromodlla 14 8 10 5 10
Skurup 14 7 9 6 10
Karlskrona 14 8 10 6 9
Ronneby 13 7 9 5 8
Tingsryd 13 7 9 5 9
Kalmar 12 7 9 6 8
Nybro 11 6 8 4 7
Emmaboda 11 6 8 4 7
Vastervik 10 5 7 3 7
Atvidaberg 10 5 6 4 6
Hultsfred 9 5 7 3 6
Vimmerby 9 5 7 3 6
Torsés 8 5 6 3 5
Oskarshamn 8 4 6 3 5
Kinda 8 4 5 3 5
Monsteras 7 4 5 3 5
Valdemarsvik 7 4 5 3 5
Hogsby 7 4 5 2 4
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Som framgar av tabellen ligger kommunerna i Malmoregionen i topp med avseende
pa alla fem tillganglighetsmatt. Dock ligger toppkommunerna i E22-korridoren langt
efter Stockholm. Malmo, landets tredje storsta kommun, har en (inhemsk)
tillganglighet till befolkning som uppgar till drygt hélften av Stockholms. Pa Gvriga
tillganglighetsmatt understiger siffran 50 %.

Kommunerna i Ostra Sméaland och norra Blekinge har lagst tillganglighet av alla
kommunerna i E22-korridorern. Detta beror pa en kombination av eftersatt
vagtillganglighet och 1ag sysselsattnings- och utbildningsniva, vilket pavisades i
tidigare kapitel. Det ar vart att notera att Kalmar, lokomotivet och huvudregionen i
ostra Smaland, har lagre eller likartad tillganglighet jamfort betydligt mindre
kommuner som t.ex. Bromdélla, Olofstrom och Ronneby. Forklaringen ligger i
Kalmars mindre omgivning kombinerat med lag vagtillganglighet.

Tillgéngligheten till kvalificerade arbetsplatser — av stor betydelse for attraktiviteten
for utbildad arbetskraft — ar sarskilt lag i E22-korridoren jamfort med
Stockholmsregionen. 20 av de 47 kommunerna har en tillganglighet till kvalificerade
arbetsplatser som understiger 10 % av Stockholms. De kommuner vars tillganglighet
overstiger 10 % av Stockholms aterfinns i huvudsak inom Malméregionen och
kommunerna i Ostergotland. Blekinge och 6stra Smaland har en mycket g
tillganglighet. Flera kommuner som ligger i direkt anslutning till E22, som t.ex.
Kalmar, Vastervik, Torsas, Oskarshamn och Ronneby har en tillganglighet till
kvalificerad arbetskraft i intervallet 3-6 % av Stockholms trots att Kalmar,
Ronneby och Karlskrona ar hégskoleorter.

Tabell A1-A5 i Appendix A redovisar den procentuella forandringen i tillganglighet
till de samma resurser som presenteras i Tabell 13. For varje kommun i E22-
korridoren redogor tabellen for den procentuella forandringen i tillgangligheten som
astadkommes i vart och ett av de tva scenarierna. Scenarierna ar:

e 59%: alla tidsavstand mellan kommunerna i E22-korridoren reduceras med 5 %.
e 10 %: alla tidsavstand mellan kommunerna i E22-korridoren reduceras med 10 %.

Som framgar av tabellerna ar den procentuella 6kningen av tillgangligheten i manga
kommuner storre dan den procentuella reduktionen i tidsavstanden. Effekten pa
tillgangligheten &r sarskilt stark for kommuner med laga initiala tidsavstand
(intervallet 20-60 minuter) till omkringliggande stérre kommuner med ett stort utbud
av den variabel som tillgangligheten beraknas pa. Valdemarsvik, Bromolla,
Simrishamn, Skurup, Atvidaberg och Kinda & exempel p& kommuner som
genomgaende far en markant forbattring i tillgangligheten i varje scenario.

Effekterna som astadkommes pa tillgangligheterna i scenarierna visar att det finns en

stor potential for utokad attraktionskraft och tillvéaxt genom infrastruktursatsningar i
E22-korridoren.
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Skattade effekter pa inkomster, arbetsplatser och branschbredd i tjanstesektorn

| tidigare kapitel visades att en regions storlek matt som tillganglighet ar central for
forutsattningarna for langsiktig utveckling och tillvaxt. Branschbredd i tjanstesektorn
fyller en viktig funktion for attraktiviteten (konsumtionsmotivet) och &r direkt
beroende av storleken pa den regionala marknaden.

Vi ska nu presentera resultaten av skattningar 6ver effekten pa (i) antal arbetsplatser,
(if) 16nesumma och (iii) branschbredd i tjanstesektorn, (méatt som antal arbetsstallen i
tjanstesektorer), av infrastrukturforbattringar enligt de tva scenarierna. De uppskattade
effekterna bygger pa med ekonometriska modeller skattade parametrar for sambanden
mellan tillganglighet till de resurserna som presenteras i Tabell 13 och (i)-(iii).

De scenarier som vi analyserar ar stora infrastruktursatsningar dar alla lankar i
E22-korridoren forbattras samtidigt. De effekter som uppskattas ar langsiktiga
effekter av sadana breda satsningar pa véagnéaten i E22-korridoren. Huvuddelen
av kostnaderna galler naturligtvis E22. Kostnaderna for tillfarter till E22
behover uppga till storleksordningen 10 % av E22-kostnaden.

De uppskattade effekterna visar potentialen eller storleksordningen pa effekterna
under tva givna scenarierna. Siffrorna bor inte tolkas bokstavligen. Externa handelser
—  konjunktursvangningar, utveckling pa internationella marknader och
makroekonomiska férhallanden — paverkar utvecklingen pa regional niva.
Skattningarna visar riktningen och storleksordningen pa effekterna i olika
kommungrupper och kommuner.

Tabell 14-16 redovisar uppskattade forandringar i antal arbetsplatser vid varje
scenario for E22-korridoren. E22-korridoren redovisas totalt samt i tre grupper: (i)
kommunerna i Ostra Ostergétland, (ii) Blekinge och ostra Smaland samt (iii)
kommunerna i Skane som ingar i E22-korridoren. | Appendix B beskrivs detaljer
kring skattningsmodellen.

Fran Tabell 14 framgar att det uppskattade antalet arbetsplatser i E22-korridoren
upp gar till 6ver 27 000 i scenariot dar tidsavstanden mellan alla kommuner i
E22-korridoren reduceras med 5 %. | scenariot dar tidsavstanden reduceras
med 10 % uppgdr de skattade antalet nya arbetsplatser till omkring 59 000.
Jamfort med nuléaget innebar skattningarna att det totala antalet arbetsplatser i
E22-korridoren 6kar med omkring 4 % och 8 % vid respektive scenario.

| bade scenarierna galler att ca 50 % av de nya arbetsplatserna uppstar i Skane, ca 30

% i Blekinge och ostra Sméland och ca 20 % i Gstra Ostergotland. Detta ar naturligt
da antalet kommuner i respektive omrade skiljer sig at (se Tabell 14).

57



Tabell 14. Skattade forandring av antal arbetsplatser pa lang sikt i tva scenarier.

5% 10 %
Ostra Ostergdétland 4830 10 212
(9 kommuner)
Blekinge och éstra Smaland 8 359 18 091
(16 kommuner)
Skane
(23 kommuner) 14610 31066
Totalt i E22-korridoren 27799 59 369

Tabell 15 redovisar skattade forandringar i antal arbetsstallen i tjanstesektorer.
Modellen predicerar i detta fall omkring 1200 nya arbetsstallen totalt i E22-
korridoren vid scenariot 5 % och omkring 2 700 nya arbetsstallen vid scenariot 10 %.
Fordelningen 6ver de tre omradena (6stra Ostergotland, Skéne samt Bleking och Gstra
Smaland) av det nya antalet arbetsstdllen i E22-korridoren foljer i grova matt
fordelningen i Tabell 14 (nya arbetsplatser).

Tabell 15. Skattade forandring antal arbetsstallen i tjanstesektorer pa lang sikt i tva scenarier.

5% 10 %
Ostra Ostergdétland 210 445
(9 kommuner)
Blekinge och éstra Smaland 340 736
(16 kommuner)
Skéne
(23 kommuner) 734 1561
Totalt i E22-korridoren 1285 2742

| Tabell 16 presenteras skattade forandring av lénesumma — uttryckta i miljarder
kronor — i respektive scenario. Lonesumman kan ses som ett matt pa den ekonomiska
aktiviteten i en region eller kommun. Lénesummans storlek beror dels pa antalet
arbetande personer, dels l6nenivan for de som arbetar. Foljaktligen kan en férandring
i I6nesumman harledas till férandring i antal arbetande personer (sysselsattning) och
forandring i 16neniva (Ionesumma per sysselsatt).
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Tabell 16. Skattade férandringar av I16nesumma i miljarder SEK pa lang sikt i tva scenarier.

5% 10 %
Ostra Ostergotland
(9 kommuner) 0.9 2,0
Blekinge och dstra Smaland
(16 kommuner) 16 34
Skane
(23 kommuner) 28 6,0
Totalt i E22-korridoren 54 11,5

Fran tabellen kan man utlasa att den skattade férandringen i I6nesumma i E22-
koridoren som helhet (alla 48 kommuner) uppgar till 5,6 miljarder kronor i
scenariot 5 % och 11,5 miljarder kronor i scenariot 10 %. Jamfort med nuléaget
innebar skattningarna att den totala lI6nesumman i E22-korridoren dkar med
omkring 3 % och 7 % vid respektive scenario.

Om vi delar dessa siffror med de uppskattade forandringarna i antal arbetsplatser
(sysselséttning) implicerar siffrorna att en ny arbetsplats i genomsnitt genererar en
I6nesumma pa omkring 200 000 kronor. Detta stammer Gverens med genomsnittliga
data Over l6nesumman per sysselsatt i svenska kommuner.

Vid ett avkastningskrav om 6,5 procent motsvarar alternativ 1 (5%) ett kapitalvérde
av inkomstforbattringarna om 83 mdr kronor. Kalkylrdntan som antagits motsvarar
ungefar den som tillampas pa den svenska fastighetsmarknaden. Omraknat till
nuvarde for ar 2007 motsvarar det ett kapitalvarde om 31 mdr kronor. Alternativ 2
ger ett drygt dubbelt sa stort kapitalvarde.

Tabell 17-19 redovisar uppskattade forandringar i (i) arbetsplatser, (ii) arbetsstéllen i
tjanstesektorer och (iii) I6nesumma. Generellt géller de uppskattade absoluta
forandringarna ar stérre i kommuner med en i utgdngslaget stor befolkning och
sysselsattning. Till denna grupp av kommuner hér Malmd, Linkdping, Norrkdping,
Kristianstad, Lund och Karlskrona.

Kommuner som far hoga tillganglighetsforbattringar — dvs. kommuner vars
tidsavstand till omkringliggande kommuner med stor befolkning ligger inom
intervallet 20-60 minuter (se Tabell 13 och A1-A5) — far storsta relativa tillskotten i
arbetsplatser, arbetsstéllen och lIénesumma. | denna kategori av kommuner hor t.ex.
Valdemarsvik, Bromdlla, Simrishamn, Skurup och Atvidaberg.
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Tabell 17. Skattade forandringar av antal arbetsplatser (eller sysselsattning) pa lang sikt i tva
scenarier per kommun i E22-korridoren.

5% 10 %
Nykdping 450 953
Katrineholm 408 865
Kinda 293 634
Atvidaberg 309 659
Finspang 426 903
Valdemarsvik 267 576
Linképing 1187 2502
Norrkoping 1234 2581
Soderkdping 256 539
Tingsryd 346 744
Hogsby 129 280
Torsas 183 394
Hultsfred 290 635
Monsteras 325 697
Emmaboda 210 455
Kalmar 894 1942
Nybro 352 763
Oskarshamn 674 1467
Vastervik 941 2035
Vimmerby 429 930
Olofstrom 501 1078
Karlskrona 1126 2444
Ronneby 728 1571
Karlshamn 791 1701
Soélvesborg 442 956
Svalév 222 463
Staffanstorp 248 517
Burlév 308 640
Vellinge 485 1023
Ostra Goinge 393 850
Kavlinge 356 751
Lomma 216 450
Svedala 367 771
Skurup 354 761
Sjébo 443 953
Horby 293 626
Hoor 300 641
Tomelilla 361 765
Bromolla 395 849
Oshy 270 580
Klippan 384 818
Malmo 2 062 4 364
Lund 1853 3900
Eslov 571 1211
Trelleborg 952 2041
Kristianstad 1995 4268
Simrishamn 666 1431
Hassleholm 1118 2 394
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Tabell 18. Skattade forandringar av antal arbetsstallen i tjanstesektorer 1ang sikt i tva scenarier per
kommun i E22-korridoren.

5% 10 %
Nykdping 23 49
Katrineholm 17 35
Kinda 15 32
Atvidaberg 15 31
Finspang 13 27
Valdemarsvik 15 32
Linkdping 48 101
Norrkoping 50 105
Soderkdping 15 32
Tingsryd 18 38
Hogsby 6 14
Torsas 8 16
Hultsfred 12 27
Monsteras 14 29
Emmaboda 8 17
Kalmar 38 83
Nybro 13 28
Oskarshamn 26 57
Vastervik 39 85
Vimmerby 17 38
Olofstrom 15 31
Karlskrona 41 88
Ronneby 27 58
Karlshamn 38 81
Soélvesborg 21 45
Svalév 13 28
Staffanstorp 16 33
Burlév 13 26
Vellinge 39 83
Ostra Goinge 18 38
Kavlinge 23 49
Lomma 16 33
Svedala 21 44
Skurup 22 48
Sjébo 27 58
Horby 17 37
Hoor 17 37
Tomelilla 21 45
Bromolla 13 29
Oshy 15 32
Klippan 18 38
Malmo 112 236
Lund 73 154
Eslov 26 55
Trelleborg 42 89
Kristianstad 85 182
Simrishamn 37 80
Hassleholm 49 104
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Tabell 19. Skattade forandringar av Iénesumma i miljoner SEK pa lang sikt i tva scenarier per
kommun i E22-korridoren.

5% 10 %
Nykdping 92,4 195,6
Katrineholm 73,1 154,8
Kinda 43,8 94,7
Atvidaberg 49,3 105,0
Finspang 92,3 196,1
Valdemarsvik 40,3 86,7
Linképing 301,5 636,3
Norrkoping 235,0 4922
Soderkoping 39,1 82,5
Tingsryd 60,0 129,0
Hogsby 19,1 41,5
Torsas 31,7 68,5
Hultsfred 49,1 107,4
Monsteras 55,4 119,1
Emmaboda 45,0 97,2
Kalmar 182,8 397,3
Nybro 63,9 138,7
Oskarshamn 149,7 325,1
Vastervik 154,7 334,2
Vimmerby 72,7 1574
Olofstrom 110,0 236,3
Karlskrona 236,5 513,3
Ronneby 137,0 2957
Karlshamn 1434 308,1
Soélvesborg 72,3 156,3
Svalov 35,1 73,5
Staffanstorp 43,4 90,8
Burlév 62,9 130,9
Vellinge 71,3 150,8
Ostra Goinge 70,1 151,2
Kavlinge 56,6 119,6
Lomma 37,6 78,7
Svedala 69,2 1454
Skurup 47,8 102,8
Sjébo 60,7 130,4
Horby 42,6 90,9
Hoor 43,1 92,0
Tomelilla 54,0 114,4
Bromolla 78,6 169,0
Oshy 45,2 97,2
Klippan 64,3 136,9
Malmo 538,6 1 140,7
Lund 515,3 1085,1
Eslov 95,2 202,1
Trelleborg 153,9 329,9
Kristianstad 366,0 781,8
Simrishamn 97,2 208,7
Hassleholm 193,0 413,1
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Sammanfattningsvis visar de uppskattade effekterna att investeringar i vagnaten
mellan kommunerna i E22-korridoren ger patagliga samhéllsekonomiska
fordelar. Storleksordningen pa de skattade effekterna pa arbetsplatser,
arbetsstallen och I6nesumma ar sadan att en uppgradering av vagnatet i E22-
korridoren ar samhéllsekonomiskt motiverad.

Aterigen ska det poangteras att de skattade effekterna &r langsiktiga effekter av
breda satsningar pa vagnaten i E22-korridoren. Siffrorna for enskilda
kommuner bor inte tolkas alltfor precist, utan visar riktningen och
storleksordningen pa effekterna i olika kommuner.

Utover de uppskattade effekterna visar berékningarna att forandringen i de
tillgangligheter som &r betydelsefulla for regioners attraktivitet (sarskilt for
kvalificerad arbetskraft), nyféretagande och forutsattningar for kumulativ
tillvaxt blir markant forbattrade i bada scenarier, dvs. 5 respektive 10 %
reducerade tidsavstand mellan kommunerna i E22-korridoren.
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APPENDIX A

Tabell Al. Procentuell férandring i tillganglighet till befolkning i respektive scenario for kommunerna
i E22-korridoren.

5% 10 %
Valdemarsvik 8,8 18,9
Bromolla 8,7 18,7
Simrishamn 8,7 18,7
Skurup 8,4 18,0
Atvidaberg 8,3 17,6
Kinda 8,2 17,7
Ostra Goinge 8,0 17,2
Tomelilla 8,0 16,9
Olofstrém 7.4 15,9
Sjobo 7.4 15,9
Tingsryd 7,0 15,1
Hogsby 6,9 14,9
Torsas 6,9 15,0
Soélvesborg 6,9 14,9
Monsteras 6,7 14,4
Hoor 6,6 14,0
Klippan 6,6 14,1
Karlshamn 6,5 14,1
Oshy 6,5 13,9
Trelleborg 6,5 14,0
Soderkdping 6,4 13,5
Ronneby 6,4 13,9
Horby 6,4 13,7
Vellinge 6,3 13,3
Svedala 6,3 13,2
Vastervik 6,2 13,4
Vimmerby 6,1 13,3
Svalév 6,1 12,8
Kristianstad 6,0 12,9
Oskarshamn 5,9 12,7
Hultsfred 5,4 11,7
Eslév 54 11,4
Hassleholm 5,4 11,7
Emmaboda 5,3 11,5
Staffanstorp 51 10,7
Finspang 48 10,2
Kévlinge 4,7 10,0
Lomma 4,7 9,9
Nybro 4,5 9,7
Karlskrona 45 9,7
Burlov 4,4 9,3
Lund 4,0 8,5
Kalmar 3,4 75
Katrineholm 3,2 6,8
Nykoping 2,5 53
Norrkdping 2,4 50
Linkoping 2,2 47
Malmo 2,0 472
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Tabell A2. Procentuell foréandring i tillgénglighet till lénesumma i respektive scenario for
kommunerna i E22-korridoren.

5% 10 %
Simrishamn 9,4 20,2
Skurup 9,3 20,1
Valdemarsvik 9,0 19,5
Atvidaberg 8,8 18,7
Kinda 8,7 18,8
Bromdlla 8,7 18,6
Tomelilla 8,4 17,8
Ostra Goinge 8,1 17,4
Sjobo 8,1 17,4
Trelleborg 7,3 15,7
Hogsby 7,1 15,5
Monsteras 71 15,2
Soélvesborg 7,0 15,0
Vellinge 7,0 14,9
Hoor 7,0 15,1
Olofstrom 6,9 14,9
Klippan 6,9 14,7
Tingsryd 6,8 14,6
Torsas 6,8 14,6
Vastervik 6,7 14,6
Karlshamn 6,7 14,4
Horby 6,7 14,4
Soderkdping 6,6 13,9
Oshy 6,5 14,0
Ronneby 6,4 13,9
Svedala 6,4 13,4
Svalév 6,3 13,1
Vimmerby 6,2 13,4
Kristianstad 6,1 12,9
Eslév 5,7 12,0
Hassleholm 5,6 12,0
Hultsfred 5,4 11,9
Oskarshamn 5,2 11,3
Staffanstorp 5,1 10,7
Kévlinge 51 10,7
Emmaboda 49 10,6
Lomma 49 10,2
Finspang 4,7 10,0
Nybro 4,3 9,4
Burlov 4,3 8,9
Karlskrona 4,2 9,1
Lund 3,3 7,0
Katrineholm 3,2 6,8
Kalmar 3,2 7,0
Norrkdping 2,4 50
Nykoping 2,2 4,7
Linkdping 19 3,9
Malmo 1,6 3,4

66



Tabell A3. Procentuell foérandring i tillganglighet till arbetsplatser i respektive scenario for
kommunerna i E22-korridoren.

5% 10 %
Skurup 9,0 19,3
Valdemarsvik 8,9 19,2
Simrishamn 8,9 19,2
Atvidaberg 8,7 18,5
Bromolla 8,6 18,5
Kinda 8,4 18,1
Tomelilla 8,1 17,2
Ostra Goinge 7,9 17,1
Sjobo 7,7 16,6
Trelleborg 7,1 15,2
Monsteras 7,0 15,0
Olofstrém 7,0 15,0
Hogsby 6,9 15,1
Vellinge 6,9 14,6
Tingsryd 6,8 14,6
Torsas 6,8 14,8
Sélvesborg 6,8 14,7
Hoor 6,8 14,6
Klippan 6,7 14,2
Sdderkdping 6,6 13,9
Karlshamn 6,6 14,2
Horby 6,6 14,0
Vastervik 6,5 14,0
Ronneby 6,4 13,9
Svedala 6,4 13,4
Oshy 6,4 13,7
Svalév 6,2 13,0
Vimmerby 5,9 12,8
Kristianstad 5,9 12,5
Eslév 5,6 11,8
Hassleholm 5,4 11,5
Hultsfred 5,3 11,6
Oskarshamn 5,3 11,6
Staffanstorp 5,2 10,8
Emmaboda 5,0 10,9
Kévlinge 5,0 10,5
Lomma 49 10,2
Finspang 48 10,2
Nybro 4,3 9,4
Karlskrona 4,3 9,4
Burlov 4,3 9,0
Lund 3,6 7,5
Katrineholm 3,2 6,8
Kalmar 3,2 7,1
Nykoping 2,4 51
Norrkdping 2,4 50
Linkdping 2,0 4,3
Malmo 1,7 3,6
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Tabell A4. Procentuell forandring i tillganglighet till kvalificerade arbetsplatser i respektive scenario
for kommunerna i E22-korridoren.

5% 10 %
Bromolla 10,3 22,3
Skurup 10,2 22,0
Simrishamn 10,1 21,7
Kinda 9,7 20,9
Valdemarsvik 9,6 20,7
Ostra Goinge 9,5 20,6
Atvidaberg 9,2 19,6
Sjobo 9,2 19,8
Tomelilla 8,9 18,8
Soélvesborg 8,7 18,9
Olofstrom 8,6 18,6
Trelleborg 8,3 17,8
Horby 7,9 16,8
Hoor 7,9 16,9
Klippan 7,9 16,9
Tingsryd 7,8 16,9
Oshy 7,7 16,6
Hogsby 7,6 16,7
Vastervik 7,6 16,5
Vimmerby 7,5 16,3
Vellinge 7,5 15,8
Torsas 7.4 15,9
Monsteras 7.4 16,0
Karlshamn 7,4 16,1
Svedala 6,9 14,5
Ronneby 6,7 14,6
Hassleholm 6,7 14,4
Sdderkoping 6,6 13,9
Eslov 6,5 13,7
Kristianstad 6,5 14,0
Hultsfred 6,4 14,1
Svaldv 6,4 13,3
Oskarshamn 6,3 13,8
Kavlinge 5,7 119
Emmaboda 5,5 12,0
Finspang 5,3 11,3
Staffanstorp 5,3 10,9
Lomma 5,2 10,8
Nybro 51 11,2
Burlév 4,6 9,6
Karlskrona 3,8 8,3
Katrineholm 3,5 7,5
Kalmar 2,7 59
Norrkoping 2,6 55
Lund 2,6 5,4
Nykdping 2,2 4,6
Malmo 1,8 3,8
Linkoping 1,4 2,9
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Tabell A5. Procentuell forandring i tillgadnglighet till arbetsstallen i tjanstesektorn i respektive
scenario for kommunerna i E22-korridoren.

5% 10 %
Bromoélla 9,1 19,5
Skurup 8,4 17,9
Simrishamn 8,3 17,9
Atvidaberg 8,2 17,5
Valdemarsvik 8,2 17,7
Ostra Goinge 8,1 17,5
Kinda 7,9 17,1
Tomelilla 7,8 16,5
Olofstrém 7,6 16,4
Sjobo 7,2 15,4
Torsas 7,0 15,2
Soélvesborg 7,0 15,1
Tingsryd 6,9 14,9
Trelleborg 6,9 14,8
Hogsby 6,8 14,8
Monsteras 6,7 14,4
Ronneby 6,7 14,5
Klippan 6,7 14,2
Hoor 6,6 14,1
Karlshamn 6,5 14,0
Horby 6,5 13,8
Oshy 6,5 13,9
Svedala 6,3 13,2
Soderkdping 6,2 13,1
Svalév 6,2 13,0
Vellinge 6,2 13,1
Véstervik 6,0 13,0
Kristianstad 6,0 12,8
Vimmerby 5,9 12,7
Oskarshamn 5,8 12,5
Eslév 5,6 11,8
Hassleholm 5,4 11,7
Hultsfred 5,3 11,6
Emmaboda 5,2 11,4
Staffanstorp 5,2 10,9
Finspang 49 10,4
Karlskrona 49 10,6
Kévlinge 4,8 10,1
Lomma 4,8 10,0
Nybro 4,5 9,8
Burlov 4,4 9,2
Lund 4,2 8,8
Katrineholm 3,1 6,5
Kalmar 3,1 6,8
Linkdping 2,3 50
Norrkoping 2,3 4,8
Nykoping 2,1 4.4
Malmo 1,8 3,8
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APPENDIX B

Metodik for uppskattade effekter

Varje kommun i Sverige ingar i en sa kallad lokal arbetsmarknadsregion (LA-region).
Normalt bestar en LA-region av ett antal kommuner med en gemensam arbetsmarknad.
LA-regioner avgransas sa att den bildar en gemensam arbets- och bostadsmarknad,
vilket innebdr att den har omfattande pendling mellan dess olika delar.
Pendlingsintensiteten mellan kommuner inom samma LA-regioner ar markant hdgre an
den mellan kommuner som tillhor olika LA-regioner.

Mot denna bakgrund kan en kommuns totala tillganglighet beskrivas som summan av tre
delar: (i) inomkommunal tillganglighet, (ii) inomregional tillganglighet och (iii)
utomregional tillganglighet. Inomregional tillgéanglighet avser en kommuns tillganglighet
till den LA-region kommunen ingar i (den sjalv exkluderad) medan utomregional
tillganglighet avser tillgangligheten till resurser i kommuner utanfér den egna LA-
regionen.

Lat s beteckna en kommun och R beteckna en LA-region som bestar av ett antal
kommuner. Vi antar att kommun s tillhor region R, vilket vi utrycker enligt s R. Om
en annan kommun k inte tillhor region R uttrycks detta som k ¢ R. Tidsavstandet for bil
mellan kommun s och k uttrycks enligt ts. Det genomsnittliga tidsavstandet mellan zoner
inom kommun s uttrycks foljdriktigt som ts. Med dessa beteckningar kan vi nu beskriva
hur respektive tillgédnglighet beraknas.

En kommun s inomkommunala tillganglighet till resurs D uttrycks enligt:
(Al) TsIIDK = exp{— ﬁltss }Ds

dar A, ar en tidskanslighetsparameter som géller for interaktion mellan zoner inom
kommunen och t &r det genomsnittliga tidsavstandet mellan zoner inom kommun s.

Kommun s inomregionala tillganglighet bildas enligt:
(A2) TleR = zkeR, ks exp{— Aoty }Dk

dar A, ar en tidskanslighetsparameter som galler for interaktion mellan kommuner inom

samma LA-region. Inomregional tillgdnglighet & summan av en kommuns tillganglighet
till var och en av kommunerna inom samma LA-region.
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Slutligen bildas kommun s utomregionala tillganglighet enligt:
(A3) TSBR = Z:kezR eXp{— ﬂ’Stsk }Dk

dar A, ar en tidskanslighetsparameter som galler for interaktion mellan kommuner fran
olika LA-regioner.

Fran (A1) till (A3) framgar att tillganglighetsberakningarna bygger pa en exponentiellt
avtagande funktion. En tillganglighetsfunktion i vilken tillganglighetsvardet avtar
exponentiellt med tidsavstandet uppfyller krav pa meningsfullhet och konsistens. Detta
framgar av analysen av Weibull (1976). Empiriska undersokningar visar ocksa att den
typ av tillganglighetsmatt som beskrivs av (A1)-(A3) tillnor den familj av matt som bést
predicerar och kan forklara interaktion och fléden i rummet (se t.ex. Seng 1996).

Tillgangligheterna i (A1) till (A3) berdknas med hjalp av en symmetrisk
tidsavstandsmatris som redovisar tidsavstandet i minuter med bil ar 2004 mellan
Sveriges samtliga kommuner. De tidsavstandsparametrar som anvands ar foljande:

e 4, (inom kommunen) = 0,02
e A, (inom regionen) = 0,1
e /A, (utom regionen) = 0,05

Dessa varden har estimerats av Johansson, Klaesson & Olsson (2003) baserat pa
pendlingsfloden mellan svenska kommuner. Parametervardena ger det samband mellan
pendlingsbenéagenhet och tidsavstand som aterspeglas i Figur 7 i texten.

De uppskattade effekterna bygger pa en ekonometrisk modell dar sambanden mellan
tillganglighet och de effektvariabler som presenteras i texten estimeras. Sambanden
estimeras pa tvarsnittsdata 6ver Sveriges samtliga kommuner. Pa sa satt kvantifieras ett
generellt samband mellan tillganglighet och respektive effektvariabel.
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Den ekonometriska modellen &r en log-linjar modell och beskrivs av ekvation (A4):
(Ad) InA =a+p |n(TS'|3,< +Ts'|:;{ +T58R )+ 5, DsHK + B, DSLSL e,

dar As betecknar effektvariabel A i kommun s. Variationen i denna variabel Over
kommuner forklaras i modellen av kommunernas tillgdnglighet (summan av
inomkommunal, inomregional och utomregional tillganglighet) samt tva
dummyvariabler. En dummyvariabel for huvudkommunen i respektive LA-region och
en dummyvariable for 6vriga kommuner i stora LA-regioner (befolkning > 100 000).

Modellen som beskrivs av (A4) kallas i ekonometriska sammanhang vanligtvis for
"spatial cross-regressive model’. | denna typ av modell modelleras rumsliga beroenden
mellan observationer explicit av de forklarande variablerna (se t.ex. Rey & Montouri
1999, Andersson & Grasjo 2006). | modellen i (A4) forklaras vardet pa effektvariabeln
inte endast av kommunens interna resurser utan dven de resurser som finns dels i
kommunens region, dels utanfér kommunen. Vidare diskonteras resurserna saval inom
som utanfor kommunen pa ett satt som aterspeglar hur faktiska floden avtar med 6kade
tidsavstand. Detta astadkommes med tillganglighetsmatten i (A4) i vilka tidigare
uppskattade tidskanslighetsparametrar appliceras.

Tabell A6 presenterar de skattade parametrarna som ligger till grund for berdkningen
av effekterna pa (i) arbetsplatser, (ii) arbetsstillen i tjanstesektorer samt (iii)
Ionesumma, av forandrade tillgangligheter till befolkning och l6nesumma. Tabellen
redovisar det uppskattade vardet pa 5 i (A4). Parametrarna &r skattade med metoden
Ordinary Least Squares (OLS). Standardfelen &r justerade for heteroskedasticitet.
Modellen &r testad for spatial autokorrelation i residualerna med Moran’s | (Hordijk
1974), vilket visade att modellen fangar upp de rumsliga beroendena mellan
kommunerna med avseende pa respektive effektvariabel.

Tabell A6. Skattade varden pa £, i ekvation (A4).

Antal arbetsplatser Ant.i.a.l arbetsstallen i Lénesumma
tjanstesektorer

Tillganglighet till 0,9 ) i
I6nesumma (0,00)
Tillganglighet till i 0,6 0,8
befolkning (0,04) (0,05)
Anpassningsgrad (R?) 0,9 0,6 0,7
Antal observationer 290 290 290

a) Standardfel inom parenteser

b) Alla parametrar &r statistiskt signifikanta pa nivan 0,05.
c) Skattade parametrar ar estimerade med den fullstandiga modellen i (A4)
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