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8. Regional utveckling

8.1Inledning

Regional utveckling &r inte langre ett transportpolitiskt delmal i den beméarkelsen men
daremot ingar det i viss man i med funktionsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla
en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov!.

For att uppfylla funktionsmalet for tillganglighet galler foljande preciseringar:

» Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och bekvam-
lighet.

« Kvaliteten for naringslivets transporter forbéattras och starker den internation-
ella konkurrenskraften.

» Tillgéngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstallt samhalle.

« Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med funkt-
ionsnedséattning.

« Barns mojligheter att sjalva pa ett sdkert satt anvanda transportsystemet och
vistas i trafikmiljoer okar.

 Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras.

Den tredje punkten ovan, att tillgangligheten ska forbattras inom och mellan regioner
innebar att regeringen ser positivt pa den langsiktiga trenden att tillgangligheten for-

béattrats inom och mellan regioner och 6ver tid och stravar efter att ytterligare framja

den i alla delar av landet och mellan Sverige och andra lander.

I propositionen Mal for framtidens resor och transporter star "For att ta till vara
utvecklingskraften i alla delar av landet behdvs en god tillganglighet och res- och trans-
portmojligheter som ar anpassade efter lokala och regionala forutsattningar. Moijlig-
heter for resor och transporter av gods varierar kraftigt i landets olika delar beroende pa
geografiska forutsattningar, t.ex. avstand och bosattningsmonster och skillnader mellan
tatortens och landsbygdens transportmojligheter. Fysisk planering och lokalisering av
verksamheter maste ske pa ett sddant satt att det mojliggor utveckling av och 6kat ut-
nyttjande av effektiva och klimatsékra transportsystem. Samspelet mellan planering av
bebyggelse, trafiksystem och infrastruktur behdver forbattras.”

1 Prop. 2008/09:93



8.1.1 Okade krav pa vidgad planering samt kundorientering

En viktig forutsattning for att lyckas dstadkomma vidgade och béttre integrerade lokala
arbetsmarknadsregioner (och darmed 6kade forutsattningar for tillvaxt) hanger till stor
del samman med mojligheterna att dels uppna en béattre samverkan mellan olika delar
av transportsystemet, dels att uppna en battre integrering mellan annan fysisk samhalls-
planering och planering av transportsystemet. For detta kravs att samverkansformerna
mellan olika planeringsaktorer (kommuner, regionalt planeringsorgan, trafikverk och
trafikhuvudman) utvecklas i fragor som rér markanvandning, samhallsplanering,
boendeplanering, infrastruktur och trafikering.2

Infrastrukturinvesteringar brukar ofta anges som en forutsattning for att den dnskade
regionforstoringen och darmed tillvaxten ska fortgd. Utmaningar som transportsektorn
stalls infor sdsom t.ex. dkande offentliga kostnader, 6kande efterfrdgan pa bilresande
samtidigt som vi gar i riktning fran klimatmal staller ocksa ytterligare krav pa kombinat-
ioner av olika typer av atgarder som beror flera aktorer. Ett viktigt forhallningssatt vid
framtagning och analys av olika losningar &ar den sa kallade 4-stegsprincipen. Detta
innebar att i forsta hand ska sadana atgarder 6vervagas och provas som kan paverka
transportbehovet och valet av transportsétt. | andra hand provas atgarder som ger ett
effektivare utnyttjande av befintligt vagnat, i tredje hand forbattringsatgarder och i
fjarde och sista hand 6vervégs nyinvesteringar. Att skapa goda villkor for den regionala
utvecklingen dven inom ramen for ett sddant planeringsfokus ar naturligtvis viktigt.

8.2 Sambandet mellan transportsystem och regional utveckling?®

Utvecklingen av robusta arbetsmarknadsregioner med en allsidig naringsstruktur och
med tillgang till valutbildad arbetskraft utgor en forutsattning for god naringslivsut-
veckling och valfard for medborgarna. "Bryggan” mellan atgarder i transportsystemet
och paverkan pa den regionala utvecklingen utgors till storsta delen av de forandringar i
tillganglighet och transportkvalitet som atgarder i systemet leder till.

2 SIKA, Samverkan kring regionforstoring, rapport 2007:1

3 Vagverket, Positions-PM om delmélet positiv regional utveckling, juli 2006



Sambandet mellan atgarder i transportsystemet och forandringar av de regionala
utvecklingsbetingelserna kan schematiskt beskrivas med féljande bild:
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Figur 8.1 Sambandet mellan atgarder i transportsystemet och regional utveckling.

Nybyggnads- och forbattringsatgéarder kan paverka tillgangligheten genom lagre trans-
portkostnader, kortare transport- och restider samt stérre tillférlitlighet (minskad res-
tidsoséakerhet). Dessa minskade uppoffringar for forflyttning av manniskor och gods,

kan leda till (se relationerna i figuren):

a: Minskade transportkostnader och férbattrad tillforlitlighet for féretagens transporter
Okar marknadsstorleken och darmed &ven produktion och inkomster. Minskade trans-
portkostnader leder till 6kad konkurrens vilket i sin tur resulterar i 6kad produktivitet.
Minskade transportkostnader kan ocksa paverka foretagens lokalisering. Om detta leder
till regional specialisering och klustersamverkan kommer produktiviteten att stiga.

b: Marknadsutvidgningen géller saval forsaljning som inkop av varor och tjanster.
Minskade transportuppoffringar foér hushallen leder till battre tillgang till ett varierat
utbud av kommersiell och samhallelig service, utbildning, sociala kontakter och fritids-
aktiviteter m.m., vilket medfor attraktivare boendemiljter.

¢: Minskade transportuppoffringar inom och mellan lokala arbetsmarknadsregioner
underlattar bade medborgarnas arbetsresor och naringslivets arbetskraftsforsorjning.

d: En uttkad arbetsmarknad ger foretagen ett storre urval av kvalificerad arbetskraft.
Matchningen pa arbetsmarknaden forbattras vilket gynnar bade foretag och arbetskraft.

Tillgangligheten, uttryckt i t.ex. tid eller kostnad, paverkas aven till viss del av vagarnas
tekniska tillstand. Ojamna vagar paverkar fordonskostnader och restider. Vagar med
nedsatt barighet paverkar godstransportkostnader — kanske genom att langre omfarts-
vagar maste valjas. Vintertid ar givetvis dven vintervaghallning och vaglag av stor
betydelse. Atgarder i transportsystemet kan vidare paverka trafik- och boendemiljén och
darmed attraktiviteten hos ett omrade eller en ort i positiv eller negativ riktning for
s&val medborgare som naringsliv. Atgarder i transportsystemet kan dven méjliggora

exploateringar for ett omrade.




8.2.1 Atgéarders omfattning och effekter éver tid

Saval tidsperspektiv som atgarders storlek har stor betydelse for matbarheten av trans-
portsystemets paverkan pa regional utveckling. Vad galler storlek bor atgarden medfora
sadana forandringar att avsevarda forbattringar av tillgangligheten kan antas
uppkomma for att det ska finnas grund att studera de regionala utvecklingseffekterna.

Vid en grovt forenklad indelning i sma respektive stora atgarder investeringsatgarder
kan det mot bakgrund av olika studier konstateras att sma enskilda atgarder inte har
nagon matbar effekt pa regional utveckling vare sig pa kort eller 1ang sikt. Darmed ar
inte sagt att sma atgarder inte kan vara bra och effektiva. Tvartom kan dessa vara
noédvandiga for t.ex. industrietableringar och attraktivare boendemiljder. | enlighet med
Trafikverkets 4-stegsprincip kan sma atgarder vara effektivare an stora. Méatbara
effekter pa kort och lang sikt utav storre atgarder uppkommer daremot i enlighet med
féljande resonemang.

Effekter pa regional utveckling uppkommer i en relativt ldngsam process. De omedel-
bara effekterna av sankta transport- och resekostnader och 6kad tillganglighet uppstar i
transportsystemet genom ett andrat resmonster, d.v.s. trafikeffekter uppstar. Givet en
storre tillganglighet som foljd av atgarden innebér detta att attraktiviteten i berérda om-
raden 6kar med foljd att hushall onskar flytta dit och/eller foretag vill etablera sig dar.
Pa kort sikt ar utbudet pa bostader och lokaler i princip givna, och den 6kade attraktivi-
teten medfor framst att fastighetspriserna stiger.

Vad som hander pa langre sikt avgors till stor del av vilka restriktioner som géller for
markanvandningen i omradet, mdéjligheten till nyexploatering etc. | de fall det &r mojligt
att exploatera mark for ytterligare bebyggelse sker successivt en 6kning av antalet
boende och sysselsatta. Pa langre sikt kan dessa lokaliseringseffekter leda till 6kade moj-
ligheter for foretag att utnyttja skalférdelar i produktionen, 6ka produktiviteten genom
klusterbildning eller pa andra satt utnyttja de mojligheter som den dkade tillganglig-
heten skapat.

8.3 Indikatorer pa regional utveckling

Svart att méata effekter och faststalla samband

Att mata transportinfrastrukturens effekter pa regional utveckling ar forknippat med
flera principiella problem. Férandringar i transportsektorn bestams av ett stort antal
faktorer bade utanfor (konjunktur, bensinpris mm) och inom sjalva sektorn. Det betyder
att det i praktiken ar svart att isolera effekterna av en av dessa faktorer — infrastruktur-
investeringar. Det rader foljaktligen stor osakerhet kring sambanden mellan infrastruk-
turinvesteringar och effekter pa regional utveckling.

I princip kan effektbeddmningar goras ex-ante (i férhand) eller ex-post (i efterhand). |
en litteraturstudie* konstateras att huvuddelen av analyserna inom omradet ar av ex-
ante karaktar medan analyser av ex-post karaktar ar mindre vanliga. Skél till detta &r att
effekter pa regionens sysselsattning och befolkning inte kan observeras i omedelbar
anslutning till atgarder i transportsystemet, eftersom de uppkommer i en relativt
langsam process. Under denna process paverkas regionens befolkning och sysselsatt-
ning ocksa av andra faktorer som inte direkt har med transportsystemet att gora.

Som tidigare namnts ar aven atgardens omfattning av stor betydelse for matbarheten av
dess effekter pa regional utveckling. Det kan i vissa fall vara mer andamalsenligt att

4 Inregia, "Infrastrukturinvesteringar och regionalutveckling. En sammanstallning av ex-post studier”, jan
2006.



diskutera effekterna av "paket” snarare an for enskilda atgarder. | de fall effekterna av
atgarderna inte kan kvantifieras bor bedomningen goras kvalitativt. Vid storre forand-
ringar i transportsystemet, dar avsevarda forbattringar av tillgangligheten kan antas
uppkomma och paverka forutsattningarna for hur befolkningen kan bosatta sig och
arbeta ar det mojligt att pavisa regionala utvecklingseffekter éver tiden: marknaderna
blir storre, genom ett battre och hogre kapacitetsutnyttjande uppkommer skalférdelar
och specialisering, matchningen pa arbetsmarknaderna forbattras med dkad produktivi-
tet som foljd. Regionen blir mer attraktiv for hushall och foretag. Pa nationell niva foljer
Trafikverket arligen upp tillganglighetsforandringar till arbetsmarknad, regionala och
nationella centrum. Ytterligare kan konstateras att effekterna varierar beroende pa vilka
forutsattningar for investeringen och omradet som rader. Litteraturstudier visar att
effekterna av investeringar i transportinfrastruktur ar stérre om regionen har ett tillvax-
torienterat naringsklimat och om den regionala ekonomin redan ar pa uppatgdende.5
Detta starker den gangse bilden av att infrastrukturinvesteringar kan vara ett tillrackligt
med inte ett nédvandigt villkor fér regionalekonomisk utveckling. Foljaktligen finns
inget givet svar pa vilka infrastrukturinvesteringar som leder till storst tillvaxt och mest
positiv regional utvecklings.

Vad galler 6vergripande utvecklingsbehov inom omradet anser Trafikverket t.ex. att
sambandet mellan kollektivtrafikens och godstrafikens paverkan pa regional utveckling
bor utvecklas’. Kunskapsbehovet omfattar &ven exempelvis uppfoljning av restidsfor-
andringar med avseende pa trangseleffekter i storstadsomraden, transportkvalitet saval
som ny kunskap betraffande tillganglighetsforbattrande atgarder pa den sociala och
ekologiska dimensionen. Trafikverket har dven identifierat behov av att i samverkan
med andra aktorer utveckla trafikslagsovergripande beskrivningssatt/modeller for
regional utveckling samt att tillganglighetsfragor behandlas utifran olika medborgares
perspektiv (bl.a. genusperspektiv) och med hansyn till naringslivets forutsattningar
(godslogistik m.m.).

Modeller och samhéllsekonomiska kalkyler

De matt som anvands for att mata vagtransportsystemets paverkan pa regional
utveckling ar begransade till ekonomiska och sociala aspekter, framst tillganglig-
hetsforandringar och hur dessa paverkar forutsattningarna for sysselséattning. Matten pa
tillganglighetsforandringar avser bilresor och &ar baserade pa restidsforandringar.
Beskrivning av tillganglighetsforandringar har saledes en central roll vid kvantifiering av
transportsystemets paverkan pa tillvaxt. Restidsforandringar hanteras i transport-
efterfrdgemodeller och natverksmodeller t.ex. EMME, SAMPERS. Dessa prognos-
modeller innehaller aven framskrivningar av befolkning, sysselséattning och naringsliv
som baseras pa 6vergripande tillvaxtscenarier8. Prognoserna ligger ocksa till grund for
Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser.

Mycket talar for att en betydande del av tillvaxteffekterna normalt fangas i de samhalls-
ekonomiska kalkylerna.® Férutom genom ovan ndmnda prognosmodeller sker detta i
kalkylen genom tids- och forseningsvarden fér godstransporter och tidsvarden for
tjanste- respektive arbetsresor. Detta utesluter dock inte att det finns ytterligare effekter
som inte fangas. | litteraturen redovisas nagra komponenter med baring mot regional
utveckling som inte ingar (eller bristfalligt ingar) i den samhéllsekonomiska kalkylen
sasom positiva effekter av att na speciella malpunkter som universitet, kultur och
fritidsaktiviteter. Exempelvis varderas restiden for resor till utbildning mycket lagt aven

5 Inregia, "Infrastrukturinvesteringar och regionalutveckling. En sammanstallning av ex-post studier”, jan
2006.

6 SIKA, “Infrastruktur for tillvaxt”, rapport 2004:1.

" Vagverkets Sektorsredovisning 2005, publikation 2006:22

8 SIKA, "Infrastruktur for tillvaxt”, rapport 2004:1

9 SIKA, “Infrastruktur for tillvaxt”, rapport 2004:1



om samhallets avkastning av hdgre utbildning ar stérre an individens avkastning. For
storre stader med péatagliga problem med trangsel och koer ar det ocksa svart att i
kalkylen till fullo fanga minskad produktivitet etc. som féljd. Dessutom beaktas inte
omlokaliseringseffekter vilket i sig inte medfér samhallsekonomisk nytta men paverkar
modellberédkningen av trafikefterfragan. Andra faktorer som saknas i kalkylen ar
samhallsekonomiska nyttor av skalfordelar och specialisering, kunskapsexternaliteter,
nyttan av ett varierat utbud utifran ett konsumentperspektiv eller eventuella exploate-
ringsvinster. Foljaktligen ar det nddvandigt att komplettera den samhéllsekonomiska
kalkylen med andra beslutsunderlag som speglar olika dimensioner av paverkan pa den
regionala utvecklingen.

I Sverige har ett antal modellverktyg utvecklats for att gora skattningar av infrastruktur-
investeringars effekter pa regional utveckling. Modellerna kan i forsta hand betraktas
som lokaliseringsmodeller. Exempel pa dessa modeller &r Samlok och DYNLOK.

Se senaste beslutad ASEK for rekommendation vad géaller beslutsunderlag om regional-
ekonomiska effekter.

Foljande tva avsnitt redovisar tankbara matt eller indikatorer pa regional utveckling
uppdelat pa regional tillvéaxt respektive funktionella regioners storlek. Omradet ar under
utveckling, inte minst behover kunskap och tillampning konsolideras. | perspektiv av
detta far foljande avsnitt ses som idéer om matmetoder och indikatorer for regional ut-
veckling, snarare an en heltdckande och annu for alla anvandare tillampbar
handledning.

8.3.1 Regional tillvaxt

I foljande avsnitt redovisas indikatorer som kan anvandas for att beskriva effekter pa
regional tillvaxt av storre investeringsatgarder!®. Grunddata for flera av indikatorerna
foljs arligen upp av Statistiska Centralbyran (SCB). Eftersom forandringar i vagtrans-
portsystemet endast ar en delméngd av alla andra faktorer i samhéllet som paverkar den
regionala tillvéxten kan effekten av atgarder i transportsystemet inte foljas upp eller
avlasas som utfall i SCBs statistik enkom till féljd av den specifika atgarden. Statistiken
speglar saledes effekten av flera samhéllsforandringar.

e Sysselsattning Battre produktionsvillkor for naringslivet och 6kade mdjligheter till
att hitta det arbete som passar arbetstagaren bor leda till att antalet méanniskor som
arbetar okar.

e Sysselsattningsgrad Kvoten mellan antalet personer som har arbete och antalet
personer i yrkesverksam alder (20-64 ar).

e Befolkning och befolkningsutveckling Antalet mantalsskrivna i LA-regionen (SCBs
indelning) och de ingaende kommunerna eller i sa kallade FA-regioner (funktionella
analysregioner, Nuteks indelning).!

10 Avrapportering for regeringsuppdraget “Samverkan kring regionfdrstoring”: SIKA rapport 2007:1, samt
Vagverket rapport, "Fallstudie Oresundsbron”.

1 For information om SCBs respektive Nuteks indelning se Nuteks hemsida www.nutek.se FA-regioner.


http://www.nutek.se/

o Ekonomisk utveckling — bruttoregionalprodukt Bruttoregionprodukten (BRP) visar
vardet av alla varor och tjanster som produceras i en region. BRP kan aven beskrivas
som ett matt pa foradlingsvardet i form av I6ner och driftsdverskott pa arbetsstélle-
niva.

e Ekonomisk utveckling — total Ionesumma Med total Ibnesumma avses summan av
de yrkesverksammas bruttolén. Denna summa paverkas av antalet yrkesverksamma
samt deras loneniva.

I figuren nedan ges exempel pa hur indikatorn anvands for att redovisa statistiskt
samband mellan LA-regionens storlek — utryckt som antal boende - och den genom-
snittliga I6nenivan for de yrkesverksamma.

Antal
foretagstyper_ samband befolkning Genomsnittlig
600 4 och bruttolén.kr  Samband mellan naringslivsdiversitet

antal typ av naringar 270000 + inom lokala °
(-diversitet) arbetsmarknadsregioner och bruttolén
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Invanare i olika lokala arbetsmarknadsregioner (LA) vp gar ( 9 )

arbetsmarkandsregioner

Figur 8.2 Exempel p& samband mellan inkomst och LA-omradets storlek

¢ Ekonomisk utveckling — inkomst per capita. Kvoten mellan total Ionesumma och
antalet yrkesverksamma.

Nagra indikatorer som ocksa forts fram i utvecklingsarbetet med att ta fram matt pa
regional tillvaxt, men som framst far ses som eventuella komplement till huvudindikato-
rernaovan, ar:

o Foretagsdynamik Antal nystartade foretag respektive konkurser inom en given tids-
rymd, t.ex. per ar, i relation till befolkningsstorleken.

¢ Tobins Q Indikatorn Tobins Q visar relationen (kvoten) mellan marknadsvéardet for
ett hus och produktionskostnaden for att bygga ett nytt och kan anvandas som
"temperaturmaétare” pa en region. Kvoten 1 anger att férsaljningspriset motsvarar
vad det kostar att bygga. Ju hogre varde desto storre ar mojligheterna for nyprodukt-
ion i kommunen i genomsnitt.



8.3.2 Funktionella regioner*?

I foéljande avsnitt redovisas indikatorer som kan anvéandas for att beskriva effekter pa
funktionella regioners storlek och integrering till foljd av storre investeringsatgarder.
Till stor del handlar dessa indikatorer om att analysera och visualisera olika aspekter av
tillganglighet geografiskt.

Indikatorerna kan indelas i lokala tillganglighetsforandringar (mot arbetsmarknad),
regionala (mot regionala centra) och nationella (mot nationella centrum Malmaé,
Goteborg och Stockholm).

Diskussionen om regionforstoring fokuserar ofta pa den geografiska forstoringen av
regioner som genom 6kade befolkningstal forutsatts gora en funktionell region mer
differentierad och 6ka dess konkurrenskraft.13 De kriterier som anvands vid avgransning
av lokala arbetsmarknader ar emellertid mycket schematiska och sager ganska lite om
“kvaliteten” i den interaktion som finns inom de skilda lokala arbetsmarknaderna.
Kommuner som ingar i en och samma lokala arbetsmarknadsregion (LA-region) kan
alltsa vara mer eller mindre intensivt lankade. De mgjligheter till stordrift och speciali-
sering, som de 6kade kontaktmadjligheterna erbjuder, kan vara mer eller mindre val
utnyttjade. En existerande LA-region kan alltsa "forstarkas” bade genom en geografisk
vidgning och genom att interaktionen inom den redan existerande regionen intensifie-
ras — alltsa en ytterligare regionintegrering.

Andra analysomradesindelningar &n SCBs lokala arbetsmarknadsregioner &r till
exempel:

e Glesbygdsverket:
1. Skogslanens inland
2. Skogslanen dvrigt
3. Storstadsregionerna
4. Ovriga Sverige

¢ Nutek: Funktionella analysregioner (FA-regioner), 72 stycken

Tillganglighet till arbetsmarknad

e Befolkningens tillganglighet till arbetsmarknad samt férandringar av denna 6ver
tid
Indikatorn baseras pa antal arbetstillfallen som kan nas inom en viss restid t.ex. 45

minuter. Férandringar av tillganglighet ver tid uttrycks som antal boende i olika
omraden som fatt forandrad tillganglighet till arbetsplatser.

Tillganglighet till arbetsmarknad med bil, samt férandring av denna Over tid, analyseras
och beskrivs av Trafikverket exempelvis enligt féljande kartor. (Kartorna nedan ar
ténkta som illustration av metodiken. Reservation for att dessa inte tillfullo redovisar
trangselsituationen i storstadsomraden med exakthet.) Vanstra kartan ar en tillstands-
bild vid slutet av ar 2005. Den beskriver hur manga arbetstillfallen som befolkningen i
olika omraden kan na. Hogra kartan visar forandrad tillganglighet till arbetstillfallen
fran slutet av ar 2000 till slutet av ar 2005. | grona omraden har befolkningen fatt

12 Avrapportering for regeringsuppdraget ”Samverkan kring regionforstoring”: SIKA rapport 2007:1, samt
Vagverket, ”Fallstudie Oresundsbron”.

13 Regeringsuppdrag om effektiva regionala utvecklingsprogram (RUP) 2004, underlagspromemoria;
”Regionforstoring/-integrering — betydelse fér arbetsmarknads-, bostads- och utbildningsregioner” 2005-
08-10



vidgad potentiell arbetsmarknad medan den minskat i réda omraden. (Endast omraden
med forandringar stérre an 1 % har redovisats.)

Tillganglighet till arbete inom 45 minuter Tillganglighet till arbete inom 45 minuter
Vagnat 2005 med bil Differens mellan 2005 och 2000 med bil { > 1 % férandring)

Antal arbetsplatser
0 - 50000
50000 - 100000
100000 - 200000
. | I 200000 - 400000
| [l 400000 - 1000000

B omraden med minskning

Oforandrat

Omraden med akning

Figur 8.3. Exempel 1: Tillganglighet till arbetsmarknad med bil. Kalla: Trafikverket m.fl.,
Fallstudie Oresund, rapport 2007-01-12.



Pa regional niva kan beskrivningen av indikatorn se ut pa féljande satt. Bilderna nedan
omfattar, utover bilresor, aven tillgangligheten till arbetsmarknad med kollektivtrafik.

30 minuter med bil 30 minuter med kollektivtrafik
Antal arbetstillfallen

som nés med
bil respektive
kollektivtrafik

Inom 30 minuter respektive
45 minuter med
bil/kollektivtrafik
1-10000
10001-30000
30001-60000

I 60001-120000
I 120000-400000

45 minuter med bil 45 minuter med kollektivtrafik

Figur 8.4. Exempel 2: Tillganglighet till arbetsmarknad. Kalla: Trafikverket m.fl., Fallstudie
Oresund, rapport 2007-01-12.

e Naringslivets rekryteringsrackvidd samt férandringar av denna 6ver tid
Indikatorn baseras pa antal yrkesverksamma (t.ex. "nattbefolkning” 20 — 64 ar) som
kan nas inom en viss restid t.ex. 45 minuter med bil.

Forandringar av tillganglighet over tid uttrycks som antal arbetstillféallen i olika
omraden som fatt forandrad tillganglighet till yrkesverksamma. Indikatorn kan
beskrivas pa i princip samma satt som ovan (férandrad tillganglighet till
arbetsmarknad).

e Logsummor

En invandning mot matten ovan ar bland annat att valet av tidsintervall, ex 45 minuter,
far stor betydelse for resultatet. Anvands istallet t.ex. 35 minuter som tréskelvarde kan
resultatbilden bli en helt annan.

Ett annat matt tillganglighetsmatt som inte begransas av sadana troskelvarden &r sa
kallade logsummor. Logsumman formar spegla mycket komplexa situationer, dar man
vill vdga samman manga olika destinationer, olika fardmedel och olika komponenter i
resmotstandet. Dessutom kan logsumman konverteras till kronor och anvéndas i
samhéllsekonomiska utvarderingar. Nackdelen &ar att mattet anses relativt svart att
forklara och tolka. En fordjupad beskrivning av mattet och dess anvandningsomraden
finns exempelvis i rapporten "Att méta tillganglighet med logsummor” (Transek 2001).14

14 Eliasson Jonas, Att mata tillganglighet med logsummor, Transek 2001.
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Tillganglighet till utpekade malpunkter

o Tillganglighet och tillganglighetsforandringar — restider till viktiga samhaélls-
funktioner

Regionforstoring orsakad av forbéattringar av transportsystemet innebar férandrad till-
ganglighet till olika samhéllsfunktioner. Detta kan t.ex. uttryckas och métas i form av
restider till olika destinationer sdsom narmsta regionala eller nationella centrum,
narmsta akutsjukhus, flygplats, hdgskola 0.s.v.

I bilden nedan ges exempel pa redovisning av indikatorn, har restid till nArmaste
sjukhus med kollektivtrafik.

Restid till
narmaste sjukhus
Kollektivtrafik

0
1-10
10-20
20 - 30
30 -40

[ 40 -50

I 50 - 60

I 60 - 70

I 70 - 80

I 80 - 90

I 0 - 1200

Figur 8.5 Exempel Tillganglighet till utpekade malpunkter. Kalla: Trafikverket m.fl.,
Fallstudie Oresund, rapport 2007-01-12.

Beskrivning av faktiskt och méjligt pendlingsomland?®

Integrationsgrad ar ett uttryck for hur vél integrerad arbetsmarknaden &r i hela LA-
regionen, d.v.s. i vilken omfattning de arbetstagande personerna i LA-regionens olika
delar betraktar hela LA-regionens utbud av arbetstillfallen som sin arbetsmarknad,
d.v.s. i vilken grad man utnyttjar detta.

I principskissen nedan skulle kommundel Bs integrationsgrad kunna uttryckas som
antal arbetstillfallen i "Boml” (inom A) i forhallande till antal arbetstillfallen i hela A.
Integrationsgraden for B ar med andra ord kvoten mellan arbetstillfallen i "BomlI” och
antalet arbetstillfallen i hela A.

Integrationsgraden bér dven kunna uttryckas fér hela LA-regionen som ett samman-
viktat matt fran samtliga ingdende kommundelar. Detta kan da ske med hansyn till
antalet boende i respektive kommundel.

15 vvagverket, rapport, Fallstudie Oresundsbron — inom regeringsuppdraget om samverkan kring regionfér-
storing for 6kad tillvaxt och sysselséattning, bilaga 5, 2006-12.
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LA-region A
-——- Kommundel B

e Verkligt pendlingsomland for huvudparten (t.ex. 90-percentilen) av
de yrkesverksamma i B. Omradet kallas Boml

""""""" Méjligt pendlingsomland inom 45 minuter frdn kommundel B

Figur 8.6. Principskiss for pendlingsomland. Kalla: Trafikverket m.fl., Fallstudie Oresund,
rapport 2007-01-12.

¢ "MJdjligt” pendlingsomland — potentiell tillganglighet till arbetsmarknad
Redovisning av ett mojligt arbetspendlingsomland inom en given restid enkel resa (t.ex.
30 eller 45 minuter) for ett givet kritiskt omrade i regionen.

e Pendlingsomland — realiserad arbetspendling

Redovisning av faktiskt pendlingsomland for de flesta arbetstagarna (forslagsvis 90-
percentilen — d.v.s. de 10 procent som har allra langst reseavstand har bortsorterats) - i
ett givet omrade. Metoden kraver utvecklingsarbete.
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