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Sammanfattning

Vid storre forandringar i transportsystemet, dér avsevarda férbéttringar av
tillgangligheten kan antas uppkomma, finns grund for att studera de regionala
utvecklingseffekterna: Marknaderna blir storre, genom ett béttre och hogre
kapacitetsutnyttjande uppkommer skalfordelar och specialisering, matchningen
pa arbetsmarknaderna forbéttras med produktivitetshojande effekter. Regionen
blir mer attraktiv for hushdll och foretag.

De specifika effekter vi studerar i dennarapport avser effekter pa hushallens
och foretagens lokalisering och effekter painkomstnivan. Sadana effekter kan
forvantas uppkommatill f6ljd av Vastlanken, da den nuvarande sickstationen
ersdtts med en tunnel som medger hogre turtéthet, genomgaende linjer och fler
direktforbindel ser till viktiga malpunkter i regionen.

Enligt berakningar med Samlok dkar befolkningen med 3000-9700, antal et
syssel satta med 2600-8000 och genomsnittsinkomsten med upp till 0,5 procent,
med fullt genomslag pa ca 20 ars sikt. Effekternas relativt storaintervall beror
pa olika antaganden om andelen resendrer som anvander en forbattrad tagtrafik.

Dessa effekter kan framsta som sma jamfort med V astra Gotal ands utveckling
de senaste 10 aren, da befolkningen dkat med 4600 per &r, syssel séttningen med
8700 per & och medelinkomsten med 3 procent per &r. Men, jamfort med andra
atgarder i infrastrukturen, i andraregioner, beréknas Vastlanken ge relativt stora
effekter. Huvudskalet &r att Vastlanken bygger pa storstadsregionens speciella
forutsdttningar: Ett omland med orter av varierande storlek fér en forbéttrad
tillganglighet till en storstad med en rik och varierad arbetsmarknad och ett stort
utbud av tjanster.

Fleraomraden i regionen far avsevart forbéttrad tillganglighet. De storsta
effekterna uppkommer i stréket mot Boras, dar Bollebygd far de stérstarelativa
tillskotten av befolkning och sysselsittning. Vissa positiva effekter kan ocksa
noteras fOr regionens sodra delar. Effekternai den sydvastra sektorn beror pa att
V &stlanken medger okad turtéthet, genomgaende tag och att flera viktiga

mal punkter kan nas med direktforbindel ser.

Effektberakningarna redovisas pa kommunniva. Effekterna ar dock knutnatill
tillganglighetsforandringar i jarnvagssystemet och dessa & koncentrerade il
stationssamhéllena och deras néarmaste omgivningar. Det & darfor i dessa orter
vi kan férvanta oss att tillskotten av befolkning och arbetsplatser ager rum -
forutsatt att dessa potentiella effekter utnyttjasi berérda kommuners planering
och markanvandning.

Tillganglighetsforandringar pa trafikomradesniva visar pa en kraftigt okad
tillganglighet till Landvetter. Dessa forbéttrade villkor for det internationella
resandet &r ett exempel paviktiga faktorer som inte beaktasi modellkalkylerna.



De inkomsteffekter som beréknats gor det méjligt att uppskatta det monetéara
véardet av den del av Vastlénkens regionala utvecklingseffekter som handlar om
arbetsmarknadens funkti onssét.

Nuvérdet av denna inkomsteffekt varierar fran 6,7 till 20,6 miljarder, beroende
pa vilket antagande som gdrs om andelen resenérer som anvander en forbattrad
tagtrafik och hur 1ang tid som antas for att den fullainkomsteffekten ska uppsta

Denna inkomsteffekt ska tolkas som en total inkomsteffekt, som inkluderar
effekten av att individer byter tidsvinster mot 6kad pendlingsstrécka till béttre
betada jobb. Denna del av inkomsteffekten &r inkluderad i den traditionella
kalkylen.

Resterande del av den beréknade inkomsteffekten speglar anpassningar pa
arbetsmarknaden, som uppstéar till foljd av en béttre matchning av utbud och
efterfrdgan och som darigenom paverkar arbetdtshet, sysselsittning och
produktion. Denna del av inkomsteffekten uttrycker produktivitetshdjande
effekter, sominte beaktasi den traditionella kalkylen.

Ett rimligt antagande kan vara att den del av inkomsteffekten som &r ett tillagg
till den traditionella kalkylen uppgér till ca8 miljarder.



Varfor studera Vastlankens regionala
utvecklingseffekter?

Regionala utvecklingseffekter till foljd av atgérder i infrastrukturen studeras
intei samband med alla foreslagnainfrastrukturdtgarder, av varierande skal. Ett
uppenbart skal & att &tgérden ar for liten for att det ska vara meningsfullt att
studera sadana effekter; ett annat kan vara att atgarden inte paverkar restiden
utan har andra syften, exempelvistill att htja sékerheten.

Ar &garden daremot av sddan karaktér att den kan forvantas paverka
forutséttningarna foér hur befolkningen kan bosétta sig och arbeta ar det déremot
rimligt att ta detta nagot vidare grepp. | fallet med Vastlanken finns skél att
vidga analysen till att omfatta regionala utvecklingseffekter da en kraftigt
forbattrad tagtrafik bland annat ger méjligheter till nya kombinationer av
boende och arbete.

Det dvergripande syftet med Véstlanken redovisasi utstéllningshandlingen
som:

Véastlanken ska bidratill en hallbar tillvéxt i landet genom att fler resor och
transporter kan ske pdjarnvag'. | det foljande utvecklas och fortydligas mélet
till att omfatta sociala, ekonomiska och miljomassiga dimensioner som har sin
utgangspunkt i de nationella transportpolitiska malen. Paregiona niva betonas
den centralaroll som Géteborg har i svensk ekonomi och betydelsen i det
nordiska transportsystemet. Inom omradet regional utveckling, dér V astlanken
forvantas ge en tydlig effekt, betonas betydelsen for tillvaxten genom tkad
tillgang pa arbetskraft genom regionfdrstoring men aven dess betydel se for
boende, studier och ngjen framhalls.

Regionala utvecklingseffekter &r ett begrepp med nagot oklar betydelse, men
oftast syftar det painfrastrukturens paverkan pa lokaliseringen av hushdll och
foretag och dess paverkan pa produktivitet och inkomster. Vi kommer har att
diskutera hur dessa forvantade effekter kan uppkomma, och i vilken man dessa
redan ingdr i den traditionella samhéll sekonomiska kalkylen. faraigenom

Idag & Goteborgs centralstation en s.k. séckstation vilket betyder att tagen inte
kan faraigenom utan kommer in och gar ut samma vég. Forutom problem med
dennatekniska konstruktion har Goteborgs C bristande kapacitet och utgor ett
hinder for att 6vriga utbyggnader av V astsveriges jarnvagsnét ska fa avsedd
effekt. Det investeringsalternativ som forordas, Haga — Korsvégen, 16ser
namnda problem genom en ny dragning av jarnvégen i tunnel under staden®.

L v astlanken en tgtunnel under Goteborg, Utstallningshandling, s.15.
2 For samtligainvesteringsalternativ inkl. Haga korsvéagen se V astlanken UtstélIningshandling,
s.7.



Med V astlanken kan sdl edes samtliga tag som inte har Géteborg C som
dutstation bli genomgéende. Ar 2004 trafikerades Goteborg C av 15,5
dubbelturer under maxtimmen; med V &stlanken utokas kapaciteten till 29,5
dubbelturer.

| alternativet tillkommer tre ytterligare stations égen, Liseberg, Korsvagen och
Haga. Dessa stationer bidrar till att 6ka andelen resor som kan ske utan byte.
Samtidigt ger uppehdllen forlangda restider for resor med slutdestination
Goteborg C.

For godstrafiken &r Vastlankens framsta bidrag att frigora kapacitet fran
persontrafiken vilket bidrar till att férbéttra punktligheten i godstrafiken.

* k%

Vilka nyttor forvantas V astlanken ge upphov till? | vilken utstrackning beaktas
dessa forvantade nyttor i den traditionella samhallsekonomiska kalkylen? L at
oss horjamed att diskutera dessa fragor fran en principiell utgangspunkt.

De nyttor som uppkommer till f6ljd av en investering i transportsystemet
(Vastlanken), ar i detta fall minskade restider och minskade reskostnader. Detta
bidrar till att minska de sa kallade " geografiska transaktionskostnaderna” .
Detta & ett samlingsnamn pa kostnader att forflytta varor, personer eller
information.

V astlanken ger ett bidrag till att minska kostnaderna for persontransporter och i
viss man dven varutransporter. Den minskade restiden for befintliga,
tillkommande och fran andra transportslag dverflyttade resenérer® beréknasi
natverksmodellerna och i de modeller for transportefterfragan som anvandsi
den traditionella samhdallsekonomiska analysen. Till de direkta effekternaav
minskade restider ska vissaindirekta effekter |aggas, som minskad trangsel i
vagnatet till foljd av 6verflyttning, minskade olyckor, samt positiva effekter pa
miljon. Dessa vinster ska stéllas mot investeringskostnaden for V astlanken.

Vilka komponenter saknasi den traditionella samhall sekonomiska kalkylen?
Denna fraga diskuteras ofta och négra punkter som brukar némnas &r, t ex,
positiva effekter av att na speciella mal punkter som universitet, kultur- och
fritidsaktiviteter. Dessaingar visserligen som resirenden i den traditionella
kalkylen, men med vissa brister i nyttovarderingen.

Ett exempel pa detta &r resor till uthildning dar restiden varderas mycket | agt,
till foljd av att betalningsformagan ar uppskjuten, da hogre uthildning ger hdgre
inkomst senarei livet. Men viktigare &r att hogre utbildning ger upphov till
positiva externa effekter, dvs. samhéllets avkastning av higre utbildning &r
storre an individens avkastning. Samhéllsnyttan av forkortade restider till
utbildning riskerar darfor att bli underskattad av den |aga restidsvarderingen.

®| berékningarnafor Vastlanken avviker dessa fran det som & normal praxis vid
efterfrégeberakning.



| den traditionella samhallsekonomiska kalkylen tas inte hansyn till eventuella
lokaliseringseffekter. K ostnads-nyttokalkylen utgar fran en given, exogen,
prognos av resande inklusive nygenererat och overflyttat resande. Men,
nygenererat resande behover inte enbart vara fraga om omférdelning fran andra
fardmedel och/eller reserelationer. PAsikt kan det &ven vara fraga om att fler
hushdll och foretag attraheras till regionen. Detta & grunden for eventuella
lokaliseringseffekter.

Huruvida bidraget fran omlokaliserade hushall bor komplettera den traditionella
kalkylen kan diskuteras. Att hushall och verksamheter omlokaliseras till f6ljd av
atgarder i transportsystemet representerar i sig ingen nyttai samhallsekonomiskt
avseende. Daremot kan man hévda att om ingen héansyn tastill hur &tgérden
paverkar lokaliseringsmonstret riskerar man att fa en felskattning vid
modellberakning av trafikefterfragan.

Vid storre atgarder i transportsystemet finns dock andra faktorer som paverkas
av minskade reskostnader, och som saknasi den traditionella kalkylen. Dessa
faktorer har med regionens funktion och utveckling att gora:

Skalférdelar och specialisering, kunskapsexternaliteter och nyttan av ett
varierat utbud.

Skalfordelar och specialisering uppkommer genom ett béttre och hogre
kapacitetsutnyttjande - sval pa arbetsmarknaden som med avseende pa olika
samhallsfunktioner, exempelvis inom utbildning, vard, omsorg eller kultur.

For utpraglat specialiserade samhéallsfunktioner kan ett stort omland varaen
forutsattning for dess existens. Ett belysande exempel & specialistgukvarden,
som av kostnadsska maste koncentreras till ett fatal platser och som darfor
forutsatter ett stort upptagningsomrade for att fungera effektivt.

Arbetdlivets specialisering &r en viktig faktor for att forsta funktionen hos
dagens arbetsmarknad. For att dra nytta av hogt specialiserad kompetens krévs
att kompetensen matchas mot arbetsuppgifter med motsvarande innehall. Paen
liten arbetsmarknad kan detta vara svart och matchningsprocessen kan
forbéttras om arbetsmarknaden vidgas geografiskt.

Kunskapsexternaliteter uppkommer nar manniskor méts och utbyter
information och kunskap utan att utbytet sker genom en transaktion pa en
marknad. Sadant ” oorganiserat” utbyte av kunskap kan antas ske l&ttare i téta
miljoer. Manga méanniskor uppskattar dven tata och kontaktintensiva miljoer
som sadana.

Aven ur ett konsumentperspektiv finns det ett vérde av att vidga regionen. En
stérre region medger ett mer varierat utbud av varor och tjanster och vérdet av
detta har en nytta.

* k%



En del av de komponenter som diskuterats ovan kommer att hanterasi de
model|baserade kalkyler som redovisas i dennarapport. De samband som
modelleras utgar fran att en okad tillganglighet & den drivande faktorn enligt
foljande:

e Sysselsittningen paverkas positivt av Okad tillganglighet till arbetskraft
i regionen och en minskad restid till storstadens (Géteborgs) utbud i
olika avseenden.

e Befolkningen paverkas positivt av okad tillganglighet till arbetsplatser,
forkortad restid till regionalt centrum samt forkortad restid till
storstadens funktioner och utbud.

e Inkomstnivan paverkas positivt av en 6kad tillganglighet, dels genom
att individer kan bytatidsvinster mot 6kad pendlingsstrackatill béttre
betalda jobb, dels genom att en béttre matchning mellan arbetsgivare
och arbetstagare kan ge produktivitetshdjande effekter.

Tillgéangligheten (bendamns dven marknadspotential) beréknas genom att vardet
av utbudet i en nod/malpunkt (arbetsplatser etc.) diskonteras med en
kontinuerlig funktion av restiden’. Restidsférandringarna bestér i sin tur av tva
komponenter, namligen restid i fordonet och vantetider och bytestider som &r
beroende av turtétheten. Bada dessa faktorer paverkasi huvudsak positivt av

V astlanken aven om det 6kade antal et stopp medfor vissa fordréjningar.

Restid till regionalt centrum respektive storstad finns med for att representera de
kvaliteter som inte fangas upp av de tillganglighetsmatt som har definierats
m.a.p. arbetsmarknaden. | storstader och regionala centra finns ett utbud som
kvalitativt skiljer sig fran det som finnsi andra orter. Det kan t ex avse kultur,
kommersiella centra eller specialiserad vard. En Okad tillganglighet till sddana
platser har en forvantad positiv paverkan pa den regionala utvecklingen.

De storsta effekternai alla avseenden ovan kan forvantas uppkommai
stationsorter utanfor Goteborg. Tillgangligheten for hushall och foretag i
Goteborg paverkas marginellt av forkortade restider till exempelvis Bollebygd;
invanarei Bollebygd forvantas daremot uppleva en betydande forbattring av
forkortade restider till Goteborg. Vid férbéttringar av jarnvagstransportsystemet
kan vi ocksa forvanta oss att effekterna blir geografiskt koncentrerade till
stationssamhaéllena medan effekternai kommunernas perifera omraden torde bli
marginella.

For att séttain kalkylen av V astlankens regional a utvecklingseffekter i ett storre
sammanhang ges i nasta kapitel en 6versikt av ndgra huvuddrag i den
forskningslitteratur som finns inom omradet. Dérefter ges en likasa kort 6versikt
av tilldmpade metoder och modeller for att genomfora dennatyp av kalkyler,
inklusive den modell som har anvands vid kalkyler av V &stlankens effekter.

4 Vanligen anvands ett métt pa s.k. generaliserad reskostnad vid berzkning av tillgangligheten. |
berakningarna for V astlanken har vi dock bara haft tillgang till data for restider.
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Vad sager forskningen om regionala
utvecklingseffekter?

Den litteratur som studerar effekter pa ekonomisk utveckling av investeringar i
transportinfrastrukturen & idag mycket omfattande. Fragan om regionforstoring
och regionala utvecklingseffekter till foljd av atgérder i transportsystemet & en
del av dettaforskningsomrade. Vi ska hér ge en 6versiktlig bild av huvuddragen
i den litteratur som anknyter till rubrikens fréga. Framstallningen baseras i
forstahand pé ett antal kunskapsdversikter som har tagits fram under senare &°.

En utgangspunkt for sambandet mellan transportinfrastruktur och ekonomisk
utveckling ar féljande axiom:

For naringslivet ar infrastruktur ett kapital som samtidigt paverkar manga
foretags produktivitet, kostnader och dérmed vinster; dartill ar detta kapital
mycket uthalligt. Den infrastruktur som anvands for transporter och resor kravs
framforallt for att produktivitetsstegrande arbetsdelning ger upphov till handd,
som forutsatter effektiva transporter. Nar transportsystemet byggs ut okar
mar knader nas rackvidd och darmed framjas konkurrens och specialisering.

Transportsystemets roll for 6vriga delar av ekonomin

Infrastrukturinvesteringar i lankar och noder ger ett tillskott till kapaciteten som
kan leda till 18gre transportkostnader, kortare transport- och restider, och storre
tillforlitlighet. Dessa effekter kan i sin tur paverka ekonomin pa olika satt:

e La&gre transportkostnader och kortare restider tkar marknadsstorleken
och dérmed produktion och inkomster. Detta & ett av argumenten
bakom de regional politiska 6nskemalen om " regionforstoring” .

e Marknadsvidgningen gdler saval inkép som férsdjning av varor och
tjanster. Detta ger underlag for en 6kad produktion och férsaljning, dvs.
stordriftsfordelar.

o En utdkad arbetsmarknad ger foretagen ett stérre urval av kvalificerad
arbetskraft. Matchningen pa arbetsmarknaden forbéttras vilket gynnar
bade foretag och arbetskraft.

e Minskade transportkostnader leder till 6kad konkurrens vilket i sin tur
resulterar i 6kad produktivitet.

e Minskade transportkostnader kan ocksa paverka foretagens |okalisering.
Om detta leder till regional specialisering och klusterbildning kommer
produktiviteten att stiga.

5 Anderstig och Johansson (1996), Inregia (2003, 2005), Isacsson och Hultkrantz (2004),
Lakshmanan och Anderson (2002).
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Hur skall effekterna matas?

Att méta transportinfrastrukturens effekter pa den ekonomiska utvecklingen &r
forknippat med flera principiella problem. Forandringar i transportsektorn
bestams av ett stort antal faktorer bade utanfor och inom gava sektorn. Det
betyder att det i praktiken & mycket vanskligt att isolera effekterna av en av
dessa faktorer — infrastrukturinvesteringar.

| princip kan effektbeddmningar géras ex-ante (i forhand), eller ex-post (i
efterhand). Det vore naturligtvis dnskvart om man kunde géra en bedémning av
det senare slaget, att fa svar pa fragan: Vilka effekter det blev, egentligen? Av
fleraskal & dock ex-post studier mindre vanliga’.

Ett sarskilt problem &r att effekter pa regiona utveckling uppkommer i en
relativt [dngsam process. Under denna process paverkas regionens befolkning
och sysselsdttning ocksa av andra faktorer, som inte direkt har med
transportsystemet att géra. Darfor kan det vara svart att i efterhand isolera den
partiella effekten av dtgéarder i transportsystemet. Att olika effekter uppstar i
olika delar ekonomin och att dessa effekter har olika tidsperspektiv gor att
orsaks- och verkanssambanden & minst sagt komplexa.

Att investeringar i transportinfrastrukturen éver huvud taget leder till effekter
beror pa att de resulterar i nyttor i termer av |&gre transportkostnader, kortare
restider och storre tillforlitlighet. De omedel bara effekterna av sénkta transport-
och reskostnader och okad tillganglighet uppstar i transportsystemet genom ett
andrat resmonster, dvs. trafikeffekter uppstar.

Den oOkade tillgangligheten innebar att attraktiviteten i berérda omraden okar
med foljd att hushall onskar flytta dit och/eller att foretag vill etablera sig dar.
Pa kort sikt & utbudet pa bostader och lokaler givet. | den man det finns lediga
bostdder och lokaler kan det ske en viss inflyttning, annars blir effekten av
dessa forandrade |8gesegenskaper framst att fastighetspriserna stiger.

Vad som hander pa langre sikt avgors till stor del av vilka restriktioner som
gdller for markanvandningen i omradet, mojligheten till nyexploatering etc. |
det fall det & mojligt att exploatera mark for ytterligare bebyggelse sker
successivt en dkning av antalet boende och syssel satta.

Pa langre sikt kan dessa lokaliseringseffekter leda till 6kade mojligheter for
foretag att utnyttja skalfordelar i produktionen, 6ka produktiviteten genom
klusterbildning eller pa andra sétt utnyttja de mgjligheter som den okade
tillgangligheten skapat.

® For en aktuell dversikt av ex-post studier, se Anderstig och Johansson (2006)
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Tre ansatser for att uppskatta infrastrukturens effekter

| princip kan man urskilja tre olika ansatser for att empiriskt uppskatta
infrastrukturinvesteringarnas effekter pa den ekonomiska tillvaxten.

¢ den makroekonomiska
e den mikroekonomiska
e alman jamviktsmodell

Den makroekonomiska ansatsen utgdr fran teorin om “endogen tillvaxt”.
Enligt denna teori & investeringar i humankapital, FoU och offentlig
infrastruktur viktiga for tillvaxten. | de empiriska anayserna infogas
infrastrukturen som ytterligare en faktor i den produktions- eller
kostnadsfunktion som bestdmmer produktionen av, eller kostnaderna for att
producera, varor och tjanster. | flera tillampningar av denna ansats har
transportinvesteringarna relaterats direkt till bruttoregionprodukten, BRP, eller
till BNP.

Denna aggregerade ansats har ofta kritiserats for att vara ndgot av en "svart
|ada’. Den sager ingenting om pa vilket sétt transportinvesteringarna paverkar
BNP. Ett skdl &r att infrastrukturen ofta méts som en kapitalstock, dvs. summan
av tidigare gjorda investeringar (minus fordlitning). Men kapitalstocken i sig
sager inte s3 mycket om hur restider och reskostnader paverkas, och det & ju
dessa som avgor vérdet av en investering i infrastrukturen.

Den mikroekonomiska ansatsen anvands i kostnadsintéktsanalyser av
specifika investeringsprojekt (dvs. i den traditionella samhéllsekonomiska
kalkylen). | denna metod gar det att se hur investeringen férvantas paverka olika
komponenter. Ansatsen & tydligare &n makroansatsen genom att den pekar ut
bade de direkta kostnadsbesparingarna fran investeringarna och kostnads- och
tidsbesparingar i form av logistiska férandringar. Daremot tar den inte upp de
effekter som ligger i andradelar av ekonomin.

Sambanden illustreras av figur 1 som visar vilka typer av effekter som kan
sarskiljas: logistik, stordriftsfordelar, lokalisering, nyalbilligare tjanster.

Den tredje ansatsen utgar fran en allman jamviktsmodell som &ven
innehdller en rumslig dimension. Den bygger pa nya teoretiska landvinningar i
vad som kommit att kallas ” den nya ekonomiska geografin”.

En av hornstenarnai dennateori &r férekomsten av stordriftsfordelar. En annan
ar att ofullstéandig konkurrens kan forekomma pa olika marknader. En tredje &
den rumsliga dimensionen.

| denna ansats fortplantar sig effekterna fran infrastrukturinvesteringarna genom
marknaderna for arbetskraft, varor och mark. Modellen aterspeglar med andra
ord interaktionen mellan transportinvesteringar, stigande skalavkastning och
rumsliga agglomerationer, se figur 2.
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Figur 1  Mikroekonomiska effekter
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Figur 2 Ekonomiska effekter i en allmén jamviktsmodell
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Metoder och modeller

| detta kapitel beskrivs ett antal modellverktyg for att gora uppskattningar av
infrastrukturinvesteringars effekter paregional utveckling.

Vi inleder med en kort orientering kring modeller baserade pa den tredje
ansatsen som beskrevs ovan, s.k. rumsliga allméan jamviktsmodeller. Detta ar
utan tvekan den teoretiskt mest tilltalande modellansatsen, da den ger en
"fullstandig” bild av alla dterverkningar i ekonomin av atgarder i transport-
systemet. A andrasidan, eller kanske just darfér, finns det inte si ménga
operationellamodeller av detta dag, framférallt inte modeller som hanterar
effekter till f6ljd av &ndrade reskostnader fOr persontransporter.

Dérefter beskrivs den modell som anvandsi denna rapport, Samlok. Vi gor &ven
en jamforelse med DY NLOK, den modell som anvants i Jarnvagsutredningen
for att analysera mdjliga regionforstoringseffekter.

CGEurope och SASI

CGEurope & den kanske mest kénda operationella modellen av detta dlag,
atminstone i Europa. CGEurope & en flerregional (mer &n 1000 regioner, bl a
l&n i Sverige) rumslig berékningsbar allman jamviktsmodell (SCGE)’, som
inkluderar transportkostnader for gods och resekostnader for afférsresor.

Modellen arbetar under antagandet att monopolistisk konkurrens rader pa
marknaden for konkurrensutsatt varuproduktion i varje region, och att perfekt
konkurrens réder pa marknaden for produktion med lokal marknad och pa
faktormarknaderna. Modellen har bl aanvants for att kalkylera effekter av olika
atgarder i det europeiska transportsystemet (TEN). Modellen berdknar savél
pris- som kvantitetsanpassningar av féréndrade transportkostnader och restider,
och producerar resultat om bl ainkomstférandringar i varje region.

En annan modell som ocksa har tillampats i samband med analyser av TEN &
SASI. Dennamodell & en rekursiv simuleringsmodel | for att spegla den socio-
ekonomiska utvecklingen i Europa, vid exogena antaganden om ekonomisk
utveckling och befolkningsutveckling i EU som helhet och antaganden om
investeringar i transportsystemet och andra dtgarder i transportsystemet.

Till skillnad mot CGEurope & SASI inte en sammanhallen modell, utan mer en
sammankoppling av olika delmodeller®.

7 Spatial Computable General Equilibrium
8 En dokumentation av det forskningsprojekt dér dessa modeller har anvénts &terfinns hér:
http://www.espon.eu/mmp/online/website/content/proj ects/243/239/file_374/fr-2.1.1 revised.pdf
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Modeller tillampade i Sverige

Aven i Sverige pagér arbete med SCGE-modeller, i huvudsak med inriktning
mot analyser av godstransportefterfrégan®. Men denna forskning har inte &nnu
utmynnat i ndgra operationella modeller.

De 6vriga modeller som hittills utvecklats i Sverige - och som kommit till
praktisk tillampning - & avsevart mindre omfattande, och kan i huvudsak
betraktas som lokaliseringsmodeller. De svenska modellerna &r i forsta hand
Samlok som utvecklats av Inregia, DYNLOK (med flera modeller) utvecklade
vid Internationella Handel shdgskolan i Jonkoping (JIBS), samt RUT-modellen
som utvecklats av Transek. Vidare kan ndmnas en empirisk modell for
berdkning av effekter pa mellanregionala skillnader i arbetsinkomster som har
utvecklats av Gunnar |sacsson, Isacsson (2003).

Med ett starkt teoretiskt stod galler for alla dessa modeller att effektsambanden
uppskattas via olika tillganglighetsmatt. Modellerna &r, som papekas i SIKA
(2004), fortfarande under utveckling. Behovet av fortsatt utvecklingsarbete
framhdlls &ven i den rapport, pa uppdrag av Vagverket, dar Samlok jamfors
med JIBS-modeller’®.

Vi ska hér ge en kortfattad verbal beskrivning av hur Samlok & uppbyggd, hur
modellen & formulerad och vad de skattade modellsambanden innebér, och hur
de kan tolkas. Tekniska detaljer presenterasi bilaga 1.

Samlok - uppbyggnad, modellstruktur och samband
Forst, om modellens uppbyggnad.

Modellen bygger i grunden pa en ansats som ursprungligen presenterades i
Carlino och Mills (1987). Utgangspunkten for denna modell ar att hushdllens
(befolkningens) langsiktiga rorlighet bestams av varderingar, tillgangen pa
arbete, utbudet av varor och tjanster, och av en méangd andra kvaliteter i den
regionala miljon. Foretagens (sysselsdttningens) lokalisering pa lang sikt
forutsétts vara bestdmd av transport- och kommunikationskostnader m a p
input- och outputmarknader, tillgangen pa arbetskraft, produktionsservice mm.

Vid operationalisering av modellen forutsétts att olika tillganglighetsmétt kan
fungera som métvariabler for modellens teoretiska lokaliseringsfaktorer. Fran
trafikmodellen Sampers genereras indata till de relevanta tillganglighetsmatten,
genom de reskostnader som berdknats for olika restyper (&renden) och
fardmedel. Dessa reskostnader uttrycker mer precist den generaliserade kostnad
(GK,s), som &r forknippad med en resafran (r) till (s), dér kostnaden bestéams av
de uppskattade modellsambanden i Sampers. GK véger samman restid och
monetdr kostnad till ett vérde.

® T ex bedrivs forskning vid Avdelningen for Transport- och lokaliseringsanalys vid Institutionen
for Transporter och samhéllsekonomi, KTH. Se http://www.infra.kth.se/tla/projects/scge/
10 Anderstig och Johansson (2003)
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De generaliserade kostnaderna (GKs) anvands i analysen som maétvariabler for
geografiska transaktionskostnader for olika typer av ekonomiska aktiviteter.

En tilltalande egenskap med detta kostnadsmatt &r att trafikanternas egna
varderingar (enligt de samband som skattats i trafikmodellen) bestéammer hur
stor kontakt- eller transaktionskostnaden &r.

De tillganglighetsmatt som anvands i modellen vager samman GK for resor fran
en kommun (r) till alla andra kommuner (s), for vilka resor finns beréknade
enligt SAMPERS. Det utbud av aktiviteter i omréde (s), som anvands som
vikter vid denna sammanvagning varierar med vilken typ av tillganglighet som
avses.

For att t ex uttrycka arbetskraftens tillganglighet till arbetsplatser anvands det
totala antalet arbetsplatser i alla aktuella kommuner (s) som vikt. Pa
motsvarande sitt anvands ett matt pd arbetskraftens storlek i alla aktuella
kommuner (s) som vikt for att uttrycka foretagens tillganglighet till arbetskraft i
kommun (r). | bada dessa fall & det naturligt att anvanda den uppskattade GK
for arbetsresor som métt pa reskostnad. Forutom matt pa tillganglighet till hela
arbetsmarknaden har modellen &ven tillforts variabler som avser restider
(reskostnader) till narmaste regionala centrum och narmaste storstad.

Detta & de grundidggande byggstenarna i lokaliseringsmodellen Samlok:
Foretagens lokalisering paverkas av tillgangligheten till arbetskraft och
arbetskraftens lokalisering paverkas av tillgangligheten till arbetsplatser. Dértill
har modellen nyligen byggts ut med en separat delmodell som uppskattar hur
arbetsinkomsterna i en region paverkas av tillgangligheten till omkringliggande
regioners kopkraft (som méts med tillganglighet till forvarvsinkomster). Denna
delmodell bygger vidare pa den ansats som presenterasi Isacsson (2003).

Isacsson anvander marknadspotential och tillganglighet som tva synonyma
begrepp och s kommer vi &ven att gora i denna rapport. Ett skal att anvanda
begreppet marknadspotential & att det tydligt anknyter till den teoretiska
grunden i den litteratur som brukar bendmnas "nya ekonomiska geografin”. |
korthet handlar det om faktorer som namndes i det inledande kapitlet,
stordriftsfordelar och specialisering, kunskapsexternaliteter och nyttan av ett
varierat utbud™.

Sedan, om modellensformulering och struktur.

Lokaliseringsmodellens grundléaggande byggstenar har beskrivit ovan. Dessa
sétts samman i form av tva ekvationer, déar den ena anger hur arbetskraftens
forandring i regionen paverkas av tillgangligheten till arbetsplatser och den
andra anger hur sysselsttningens forandring paverkas av tillgangligheten till
arbetskraft.

™ Som exempel pé& empiriska studier av samvariationen mellan regioners marknadspotential och
|6neniva kan namnas Hanson (2001).
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Saval arbetskraftens forandring som sysselséttningens forandring paverkas av
en rad andra faktorer, utdver de variabler som uttrycker marknadspotentialen.
L&t oss samla dessa andra variabler under rubrikerna X1 och X2, i ekvationen
for arbetskraftens forandring respektive ekvationen for sysselséttningens
forandring. Vi har redan namnt tva av dessa variabler, de som avser restider
(reskostnader) till nérmaste regional a centrum och nérmaste storstad

Vidare, arbetskraftens och sysselséttningens féréndring i en region & inte
oberoende av varandra. En 6kning av arbetskraften, dvs. en befolkningsokning,
forutsdtter en rad tjanster, inom service, vafardstjanster, évriga hushdllsnéra
tjanster, dartill viss byggverksamhet, etc. Denna sysselsittning genereras
sdlundai verksamheter dar kunderna finns pa en avgransad, lokal marknad. Ett
omvant samband & ocksa forvantat, dvs. en sysselsittningsokning i regionen
atfoljs av en befolkningsokning i regionen. Detta samband kan dock inte
forvantas vara lika starkt, eftersom det & (jamforelsevis) farre verksamheter
som férutsaiter att arbetskraften rekryteras lokalt.

Alltsd, for att uppskatta hur marknadspotentialen paverkar sysselsdttningens
forandring maste vi ta hansyn till arbetskraftens forandring. Men, for att
uppskatta hur mycket arbetskraften forandras maste vi ta hénsyn till
syssel séttningens forandring. Slutsatsen blir darfor att de tva ekvationerna maste
skattas simultant. Figur 3 illustrerar hur modellen &r formulerad.

Figur3  Samlok, lokaliseringsmodell med tva émsesidigt beroende ekvationer.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Arbetskraftens <:| Tillganglighet Sysselsattnings- X1
forandring . | arbetsplatser forandring

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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foérandring i | arbetskraft foérandring

Inkomstekvationen &r (tills vidare) en separat delmodell i Samlok. P& samma
sétt som i lokaliseringsmodellen maste vi ta hansyn till att inkomstforandringen
paverkas av en rad andra faktorer, utéver marknadspotentialen. Dessa andra
faktorer kan vi samla under rubriken X3.

Den totala inkomstforandringen kan uppdelas pa tva komponenter; antalet
inkomsttagare, inklusive dess féréndring, och genomsnittsinkomsten féréndring.
Den forsta komponenten hanteras i |okaliseringsmodellen. Inkomstekvationen
avser darfor den andra komponenten.
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Slutligen, om skattade modellsamband.

Nuvarande version av Samlok & skattad pa kommundata for dren 1993 och
2002, dvs. en period pa knappt 10 ar. Kompletterande analyser har genomfoérts
for perioden 1985-2002 fér att beddma hur kéndiga de skattade sambanden &r
med avseende pa tidsperiod.

Marknadspotentialen, dvs. de tre matten pa tillganglighet, & beraknad med GK -
matriser for 1985, applicerade pa 1985 ars rumdliga fordelning av arbetskraft,
arbetsplatser och inkomster. Arbetskraften méts med befolkning 20-64 ar,
arbetsplatser (sysselsdttning) med total forvéarvsarbetande dagbefolkning, och
inkomster med summa beskattningsbar forvarvsinkomst. De modellsamband
som & i fokus avser marknadspotentialens partiella effekt pa arbetskraftens,
syssel séttningens och medelinkomstens relativa forandring under perioden.

Som modellen & formulerad kan de skattade parametrarna tolkas som
eladticiteter, dvs. de anger den procentuella forandringen av arbetskraftens
storlek, antal arbetsplatser och medelinkomst vid en foérandring av
marknadspotentialen med 1 procent™?.

De elasticiteter som skattats for perioden 1993-2002 har foljande vérden:
Effekt vid férandring av marknadspotential med 1 procent

e  Arbetskraft 0.06
o Arbetsplatser 0.06
e Meddinkomst 0.04

Dessa eadticiteter sager att en fordndring av marknadspotentialen med 1
procent 6kar arbetskraften och arbetsplatserna lika mycket, med 0.06 procent,
under en tidsperiod pa knappt 10 ar. Skattningar pa den langre tidsperioden
1985-2002, dvs. 17 ar, resulterar i elagticiteter som ligger omkring 0.10 - 0.11.
Dessa hogre varden &r rimliga, satillvida att de fulla lokaliseringseffekterna kan
antas uppkomma pa langre sikt an 10 &r. Vid tilldmpningar av modellen antar vi
att den fullalokaliseringseffekten tar ca 20 ar.

Det bor papekas att elasticiteterna for arbetskraft och arbetsplatser uttrycker de
direkta och indirekta effekterna av en forandrad marknadspotential. De indirekta
effekterna uppkommer via det dmsesidiga beroendet mellan arbetskraftens
forandring och syssel séttningens forandring.

Elasticiteten for medelinkomsten, 0.04, antas vara densamma pa 20 ars sikt som
pa den sikt som anvants i skattningen, dvs. knappt 10 ar. Huvudskalet for detta
antagande &r att det saknas data for att beddma om och hur elasticiteten varierar
med avseende pa tidsperiod.

12 S hilaga X for en teknisk beskrivning
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Det finns kanske inte heller skél att anta att den fulla inkomsteffekten ska
uppstd pa lika lang sikt som lokaliseringseffekterna. Om inkomsteffekten
speglar en produktivitetshdjande effekt av en béttre matchning pa en stérre
arbetsmarknad kan en sidan effekt tankas uppsta inom befintlig
bebyggel sestruktur. Slutligen ger inte de analyser som redovisas i nésta kapitel,
" Regionforstoringen under 30 &”, underlag for att anta en annan elaticitet pa
langre sikt.

Forutom att Samlok byggts ut med en separat delmodell som uppskattar hur
arbetsinkomsterna paverkas, innebdr den nya modellversionen forbéttringar
dven i andra avseenden. Tva punkter kan ndmnas har.

Forst, vid en tillampning av modellen sker numera en ”endogen” berdkning av
tillganglighetsvariablerna i modellen, medan dessa variabler tidigare hade fixa
varden for analysperioden, for respektive alternativ. Numera anvands sdledes
modellberéknad forandring av arbetskraftens och arbetsplatsernas lokalisering
for en period for att berékna reviderade tillganglighetsmatt for nastkommande
period.

Sedan har aven modellens statistiska egenskaper utvarderatsi olika avseenden,
och legat till grund fér en reviderad modellspecifikation. T ex har férekomsten
av sk. 'rumsliga effekter’ analyserats ndrmare. Med detta avsest ex férekomst
av rumslig korrelation™ och heteroskedasticitet hos modellens slumpterm.

18 Rumslig korrelation innebér att sumptermer frén naraliggande omréden & mer lika (olika)
varandra &n termer fr&n mer avlagset liggande omréden, vilket innebér att det finnsinformation
knuten till 1&get som kan utnyttjas for att forbattra modellen.
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Regionfdrstoringen under 30 ar

Vi skai detta kapitel jamfora SAMLOK :s skattade samband med kalkyler av
den "faktiska’ regionforstoringens effekter, baserade pa data som tagits fram pa
delvis analytisk vag. Skélet att sétta faktiskainom citationstecken har att gora
med att dessa data for regionforstoringen inte enbart kan tillskrivas tgarder i
transportsystemet. Mer om detta langre fram.

L&t oss borjamed att rekapitulera hur SAMLOK anvands for att uppskatta hur
atgarder i transportsystemet paverkar befolkning, sysselséttning och inkomster.

Den skattade modellen baseras pa foljande data: Den beroende variabeln, dvs.
forandringen av befolkning, sysselséttning och inkomster baseras pa data som
ocksa avser forandringen av motsvarande variabler under en viss period.

De oberoende variablerna, dvs. forklaringsvariablerna, &r del's de variabler som
maéter transportsystemets’kvalitet’” m.a.p. tillganglighet och reskostnader, dels
ett antal kontrollvariabler, t ex befolkningens & dersstruktur och naringslivets
struktur. Tillganglighetsmatten &r de centraa forklaringsvariablerna.

Modellen anvénds for att uppskatta hur foréndringar av tillgangligheten
paverkar forandringen av befolkning, syssel séttning och inkomster. Men, de
data som anvands for att méta forandrad tillganglighet avser nivan pa
tillgangligheten i borjan av perioden, alternativt ett tidigare ar. Det forutsétts
darfor att den regionala variationen m.a.p. nivan patillgangligheten ocksa kan
anvandas for att uppskatta effekten av en férandrad tillganglighet.

Det ar i och for sig vanligt (och kan finnas goda skal for) att anvéanda den
regionala variationen i tvarsnittsdata for att gora uppskattningar av effekter av
forandringar. Det vore dock 6nskvart att kunna basera skattningarna pa data
som beskriver tillganglighetens faktiska forandring. Sadana data ar tyvarr svara
att skapa eftersom det saknas helt jamforbara (och tillforlitliga) data for
reskostnader (GK-matriser) for en tillrackligt 1&ng tidsperiod™.

| brist paidealadatafor tillganglighetens forandring skavi pa analytisk vag
konstruera en uppséttning data som syftar till att ge en ungeférlig bild av den
regionforstoring som &gt rum de senaste 30 dren. Dessa data baseras pa SCB:s
pendlingsdata, och SCB:sindelning i lokala arbetsmarknadsregioner, s.k. LA-
regioner.

14 GK-matriser for 1985 har beraknats med Sampers, skattad p& 1997 &rs data, applicerad p& 1985
ars markanvandning (befolkning och sysselsittning) och ett trafiknat som forstker avbilda 1985
&rs forhallanden. En jamforelse med motsvarande GK-matriser for & 1997 indikerar i manga fall
orealistiska forandringar av tillgangligheten.
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Regionforstoring, farre och storre arbetsmarknadsregioner

Nér tillgangligheten pa arbetsmarknaden forbéttras kommer detta bland annat
till uttryck i begreppet "regionforstoring”, dvs. storre arbetsmarknadsregioner.
Med SCB:s definition av arbetsmarknadsregioner, LA-regioner, har dessa mer
an halverats under de senaste dryga trettio aren, fran 187 till 87. Spegelbilden &r
att andelen som arbetspendlar 6ver kommungréans har fordubblats, fran 14
procent till 30 procent.

Figur 4  Antal LA-regioner och andel pendlare éver kommungréns 1970 — 2003.
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En forstorad arbetsmarknad kan forklaras av minskade pendlingskostnader, men
det finns fler forklaringar. Forutom en forbéttring av transportsystemen for bil-
och kollektivtrafik kan en regionférstoring forklaras av ett okat bilinnehav, ett
oOkat antal hushdll med tva forvarvsarbetande, och en storre specialisering av
arbetsmarknaden. Aven forhéllanden p& bostadsmarknaden kan bidratill storre
pendlingsregioner; t ex kan hushdlen finna att en hdgre pendlingskostnad &r
mer fordelaktig &n en hg bostadskostnad. Forbéttringar av transportsystemet &r
darfor inte den enda ténkbara forklaringen, och inte heller ett nddvandigt villkor
for regionforstoring.

A andrasidan kan det hévdas att en regionforstoring &r ett forvantat, for att inte
sdga nodvandigt, resultat vid forbattringar av transportsystemet for korta och
medellanga resor.

SCB méter regionforstoringen med ledning av uppgifter om hur andelen
utpendlare 6ver kommungrans forandras. Dessa data ger inte en fullstdndig bild,
eftersom ingen hansyn tastill pendlingskostnaden eller den inomkommunala
pendlingen. Men dessa data ger anda vardefull information.
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Enligt SCB:s metod for att definieralokala arbetsmarknader, LA-regioner, &r en
kommun g dlvstandig (lokalt centrum) om andelen utpendlare & mindre &n 20
procent och den stdrsta pendlingsstrommen till en enskild kommun & mindre &n
7,5 procent av den forvéarvsarbetande befolkningen. Med dessa kriterier har
antalet §avstandiga kommuner minskat frén 148 till 41 under perioden 1970
till 2003.

Ett analytiskt matt pa regionférstoring och 6kad marknadspotential

Med ledning av SCB:s uppgifter om de |okala arbetsmarknadernas féréndring ar
det mgjligt att definiera méatt som visar hur marknadspotentialen forandrats
mellan & 1970 och 2003.

Som vi har sett av den tidigare modellbeskrivningen & marknadspotentialen
egentligen flera métt, som avser foretagens tillganglighet till arbetskraft,
hushallens tillganglighet till arbetsplatser, samt ett méatt pa hushallens
tillganglighet till inkomster. Matten &r definierade pa likartat sétt och vi kan
begransa analysen till ett av méatten, exempelvis hushalens tillganglighet till
arbetsplatser.

Marknadspotentialen & 1970 kan bergknas som summan av den med
reskostnaden viktade tillgangligheten till 1970 &rs arbetsplatser i alla kommuner
somingar i den pendlingsregion (LA-region) som kommunen tillhér detta ar,
enligt SCB:s definition.

Pa motsvarande sétt, marknadspotentialen & 2003 kan beraknas som summan
av den med reskostnaden viktade tillgangligheten till 2003 &rs arbetsplatser i
allakommuner somingdr i den pendlingsregion (LA-region) som kommunen
tillhor detta ar, enligt SCB:s definition.

Eftersom vi saknar uppgifter om modellberéknade reskostnader for ar 1970
anvands de berdknade reskostnaderna avseende & 1985, bade for ar 1970 och &
2003, for att fa fram den viktade tillgangligheten.

Anta att marknadspotentialen har 6kat fran ar 1970 till & 2003. En sadan
Okning kan ha tva huvudsakliga orsaker. Den forsta orsaken &r att antalet
arbetsplatser har 0kat under perioden. Den andra huvudorsaken &r att
pendlingsregionen har blivit storre, vilket innebar att pendling sker till
arbetsplatser i fler kommuner & 2003 jamfort med 1970.

Med begreppet regionforstoring &r vi detta sammanhang framst intresserade av
den andra huvudorsaken. Vi vill veta hur marknadspotentialen okat till f6ljd av
att pendlingsregionen blivit stérre. For att fafram ett sadant métt bor vi darfor
undanrdja effekten av att antalet arbetsplatser 6kat under perioden. Det kan
enklast goras pa foljande sitt:
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Ett reviderat métt for marknadspotentialen ar 2003 beréknas som summan av
den med reskostnaden viktade tillgangligheten till 1970 ars arbetsplatser i alla
kommuner somingar i 2003 ars pendlingsregion (LA-region).

En kvot mellan detta reviderade matt for & 2003 och mattet for ar 1970 ger ett
grovt matt pa den dkade marknadspotential som beror pa en stérre
pendlingsregion.

Kalkylerade effekter pa befolkning, sysselséattning och inkomstniva
Med detta métt pd marknadspotential ens férandring mellan & 1970 och 2003
kan vi anvanda SAMLOK, med i huvudsak samma model|specifikation som
ovan, for att uppskatta regionforstoringens effekter pa kommunernas
befolknings-, sysselséttnings-, och inkomstférandring under samma period.

Huvudresultaten kan sammanfattas enligt foljande:

Befolkningsforandringen paverkas positivt av kad marknadspotential,
ursprunglig marknadspotential, syssel séttningens forandring i kommunen, och
andelen hogutbildade i kommunen. Daremot & den partiella effekten av
kommunens ursprungliga storlek negativ, dvs. stora kommuner har vuxit
langsammare, allt annat lika.

Syssel séttningsforandringen paverkas positivt av marknadspotentialen i borjan
av perioden, 6kad befolkning och ursprunglig sysselséttning. Under denna
period uppskattas daremot den direkta effekten av en 6kad marknadspotential
vara negativ.

Inkomstf6randringen paverkas positivt av okad marknadspotential, ursprunglig
marknadspotential och férandring av andelen hogutbildade. Effekten av
kommunens ursprungliga inkomstniva ar negativ, dvs. det har skett en
inkomstutj@mning under perioden; ju hogre inkomst i bérjan av perioden, desto
|angsammare inkomstokning.

Det negativa sambandet mellan 6kad marknadspotential och syssel séttningens
forandring kan forefalla paradoxalt, men det finns rimliga forklaringar.
Sysselséttningen har framst okat i de kommuner som i utgangsl get redan har
en stor marknadspotential, dvs. i kommuner som finnsinom de stora
arbetsmarknaderna. Kommuner med kraftigt 6kad marknadspotential har &
andra sidan en liten marknadspotential i utgangsl aget.

Resultatet indikerar sdledes att arbetsmarknadens storlek maste ha uppnétt ett
visst troskelvarde for att en 6kad marknadspotential ska ge en direkt effekt pa
syssel sdttning och arbetsplatser.

Vidare, den direkta effekten ger inte den fulla bilden. Eftersom befolknings- och
syssel séttningsforandringen & omsesidigt beroende, paverkas syssel séttningen
ocksa av en 6kad marknadspotential via dess paverkan pa befolkningen.
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De skattade parametrar som anger de samlade effekterna, dvs. bade de direkta
och indirekta effekterna, & samtidigt elasticiteter. Dessa elasticiteter, som anger
genomsnittlig procentuell férandring vid en 6kad marknadspotential med 1
procent, innebér for perioden 1970-2003:

o befolkningen 6kar med drygt 0.13 procent,
e sysselsdttningen 6kar med 0.03 procent,
e inkomstnivan 6kar med 0.04 procent.

Hur forhaller sig dessa resultat till de tidigare redovisade skattningsresultaten?
En direkt jamforel se visar att marknadspotentialens effekt pa befolkningen
1970-2003 & mer an dubbelt sa stor som effekten 1993-2002, 0.13 jamfort med
0.06. Effekten pa sysselsittningen &r 1agre, 0.03 jamfort med 0.06.
Inkomsteffekten uppskattas vara densamma 1970-2003 som 1993-2002, 0.04.

Men, parametrarna & egentligen inte jdmfdrbara. | skattningen for perioden
1993-2002 uppskattas effekten via en variabel som uttrycker marknads-
potentialens niva; i skattningen for perioden 1970-2003 anvéands en variabel
som uttrycker marknadspotentialens férandring, medan variabeln for marknads-
potentialens niva & en kontrollvariabel. De skattade parametrarna for denna
nivavariabel uppvisar genomgaende hogre varden for den langre perioden.

Den samlade bilden blir darfor att effekten av marknadspotentialens storlek och
forandring & storre pa den langre sikten. Detta resultat ar rimligt. De lokali-
seringseffekter som en dkad marknadspotential kan férvantas ge upphov till &r
|angsiktiga effekter, eftersom de forutsétter att det planeras for och genomfors
omfattande byggnadsinvesteringar - i bostader, lokaler och annan infrastruktur.

M arknadspotential ens uppskattade effekt pa inkomstnivan motiverar nagra
kommentarer. Som namndes ovan &r parametern for marknadspotentialens
férandring for perioden 1970-2003 densamma som parametern for
marknadspotentialens niva for perioden 1993-2002, parametervéarde 0.04. Den
skattade parametern for marknadspotentialens niva for perioden 1970-2003 &r
dubbelt sa stor som for perioden 1993-2002.

Dennabild pekar pafdljande. Marknadspotentialens storlek har |angsiktigt en
starkt positiv effekt pdinkomstutvecklingen; inkomsterna okar snabbarei stora
arbetsmarknader. En 6kad marknadspotential under perioden har ocksa en
positiv effekt painkomstutvecklingen, men detta samband & inte lika starkt.
Slutsatsen blir darfor att storainkomsteffekter av en dkad marknadspotential i
forsta hand kan forvantas dga rum pa redan stora arbetsmarknader.

Inkomsteffekten av en 6kad marknadspotential handlar delvis om att individen
byter tidsvinster mot 6kad pendlingsstrackartill béttre betaldajobb. Som
papekas av Isacsson och Hultkrantz (2004) kan den hogre l6nen t ex. bero paen
battre matchning mellan arbetsgivare och arbetstagare, vilket i sin tur kan ha
produktivitetshdjande effekter.
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Vastlanken, beraknade effekter pa
tillganglighet och regional utveckling

Vastlanken & en ddl i ett jarnvagstransportsystem som kans sesi tre rumsliga
sammanhang: det lokala, det regionala och det storregionala. Samtligatre
perspektiv ger sitt bidrag till den regionaa utvecklingen inte barai Goteborg
utani ett storre regionalt ssmmanhang. Vastlanken &r en del i ett system som
vaver samman marknader med kunskapscentra och boendemiljder. Mgjligheten
att ansluta med tag till Landvetters flygplatstillfor ytterliggare en dimension till
Vastlanken i det att den stérker regionens internationella koppling.

| det lokala perspektivet utgor aternativet med Haga - Korsvégen en forbéttrad
tillganglighet palokal nivai Goteborg genom béattre majligheter for att nd
vasentliga platser i Géteborgsregionen utan att byta mellan olikalinjer eller
fardmedel.

| det regionala perspektivet ar Vastlanken en forutséttning for att skapaen
frekvent trafik som binder samman en region med ca 1,2 miljoner invanare.

| det storregionala perspektivet ar Vastlanken en del i infrastrukturen mellan tre
storstadsregioner: (K dpenhamn — Malmé) — Goteborg — Oslo. Avstandet mellan
dessa fran norr till soder & ca 55 mil och tillsammans rymmer regionen knappt
5 miljoner invanare. Géteborg ligger i mitten och har utan tvekan ett strategiskt
lage i det perspektivet. FOr interregionala resor kan man ifragasétta vardet av att
tjana nagrafa minuter i restid men en forstarkning av infrastrukturen pa kritiska
lankar medfér ocksa som regel hogre frekvenser och béttre tidhallning, nagot
som &r sarskilt viktigt for tjénsteresor.

Internationell tillganglighet &r en faktor som har en viss paverkan paen regions
utveckling. | férsta hand kan man anta att det starker naringslivet och darmed
kan forvantas ha en positiv effekt pa sysselséttning. | nuvarande version av
Samlok kvantifieras emellertid inte detta.

Indata

Indatatill Samlok utgors av tillgangligheter eller mer exakt foérandringen i
tillganglighet som baseras pa restider och storleksvariablerna for respektive
ekvation i modellen. Vad &r da restiden? Restiden & den som faktiskt rader i
relationen for den genomsnittlige resendren i respektive aternativ (JA/UA). For
att beréknarestiden i ett alternativ vager vi samman restiderna med andelen for
respektive fardmedel.

| en relation dar exempelvis kollektivtrafiken & mycket |angsam och
foljaktligen har fa resenérer kommer den langa restiden for fardmedlet att haen
liten betydelse i den sammanvégda restiden. Fardmedel sandelen forvantas skilja

26



mellan olika alternativ s& summan av skillnaderna mellan UA och JA utgors av
en restidskomponent och den forandrade férdmedel sandelen som den
forandrade restiden ger upphov till. For att fa god precision i en skattning blir
det darmed nodvandigt att ha en god modell for att skatta efterfragan per
fardmedel.

| defall nér efterfragan per fardmedel inte skattats har man en méjlighet att
gafflain det intervall som fardmedel sandelarna for det studerade fardsattet
ligger inom. | fallet med V &stlanken har man utgétt fran resvaneundersokningar
som kompl etterats med rékningar vilka kan antas utgéra en rimligt god
skattning av utgangsl get medan fardmedel sandelen for prognosaret inte
beréknats med négon definierad model ™.

Vad vi emellertid kan varatamligen sékra pa &r att kollektivtrafiken inte
kommer att haen lagre andel i UA ani JA. Den légsta andelen kommer sdledes
vara den som anvandsi JA vilken vi kallar min-alternativet nedan. Den storsta
mdjliga andelen som det forbéttrade fardmedlet kan tankas anta, ar att allavaljer
att anvandafardmediet i relationen. | detta senare fall kommer hela
restidsforbattringen for fardmedlet att Sdigenom i berdkningen av restiden i
relationen. Detta " basta méjliga” alternativ bendmns nedan max-alternativet.

Data for analysernaav Véstlanken har levererats av SWECO. Restiderna
berdknas for ett jamforel sealternativ och ett utredningsalternativ med hjalp av
ett ndtverksanalysverktyg. | dettafall har den implementering av VIPS-
agoritmen som finnsi VISUM anvénts. Fardmedel sandelarna har &ven dessa
beraknats med matriser fran sammakélla.

Samlok utfér sina berakningar med kommun som minsta geografiska enhet™
medan de flesta persontransportmodeller anvander en finare zonindel ning.
Diskrepansen mellan modellernas olika geografiska uppl 6sning beror pa att
Samlok endast har ambitionen att berdkna den regionala utvecklingen utan att
precisera exakt var folk véljer att bosdtta sig eller var jobb kommer att
lokaliseras. Dessa detaljerade geografiska fragor beror patillgangen paledig
mark och lokala planeringsrestriktioner.

Det innebér att data aggregerats upp till kommunniva frén den mer detaljerade
indelning som anvéands for trafikanayser. Aterigen valjer vi att berdkna den
sammanvagda restiden mellan ett par kommuner med ledning av hur stor andel
av kommunernas totala resflode ett flode mellan ett par omraden utgor. Det
innebér att restiden mellan omraden med fa boende eller arbetande kommer att

15| texterna hanvisastill resandeprognoser i VISUM-modellen som &r ett
nétverksutlaggningsverktyg. Vissa kompletteringar har skett till rena nétutl&ggningar:
"Resandeprognosernai VISUM har kompletterats med beddmningar av volymer dverflyttade och
nygenererade resor till f6ljd av utbuds-, tillganglighets- och restidsférandringar.”
(Jarnvégsutredning V astlénken, Underlagsrapport, Samhéllsekonomisk beddmning). |
fortséttningen hénvisastill bilagan som omfattar trafikering och reseanalys. Dér redovisas med
vilka procentsatser som fardmedel sandelarna har korrigerats.

16 K ommun & ven det en val 18g nivai vissafall.
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faen liten betydel se for den sammanvégda restiden mellan kommunerna och
viseversa.

Arbetspendling & en basi de flestaformer av trafik. For analys av regional
utveckling har den en sarstdllning da det &r tillgangligheten pa arbetsmarknaden
som &r drivande i modellen. | regionen har ca 27 % sin arbetsplatsi annan
kommun 8n dér bostaden &r belagen'’. Detta varierar emellertid kraftigt mellan
kommuner. Som regel & pendlingen till annan kommun storst fran sma
kommuner i nérheten av arbetsmarknadens kéarna. Pendlingsstrommarnatill och
fran Goteborg samt volymen av den inomkommunala pendlingen illustrerasii
Figur 5.

Pendling till/frn Goteborg

15000 7500 3750
Inomkommunal pendling

\ L 200000 100000 50000
= <

Figur5  Pendling till/fran Goéteborg, antal pendlare.

Nagra observationer kan goras utifran kartan, exempelvis att de storsta flodena
idag &r relativt korta och att dessa gar i jarnvagsstraken. Dessa pendlingsfloden

7 Enligt registerbaserad statistik (SCB).
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&r potentiella™® bruttostrémmar éver samtliga fardmedel. Aven om huvuddelen
av resornai dagslaget sker med annat fardmedel an tag sa utgor
pendlingsflddena en marknad for ett forbattrat tgalternativ.

| Figur 6 visas samtliga pendlingsfléden > 100 personer inom V astlankens
influensomréde. Aterigen kan vi notera att &ven de tillkommande
pendlingsflédena foljer den befintliga jarnvagens strackning.

[ e

Figur 6. Pendlingsfléden > 100 personer, rdd cirkel ca 2,5 mil.

Effekter pa tillgangligheten

Tillgangligheten till arbetsplatser, arbetskraft och inkomster &r centrala
ingangsdatai modellberakningen. Vi gar darfor igenom dessa ingangsdatai viss
detalj. En tillganglighetsanalys &r inte det samma som en analys av
restidsforandringar, eftersom den avser kombinationen av restid, kandigheten
for restid samt véardet av mal punkternas utbud.

18 Att strommarna & potentiella beror pd att de & beraknade pa registerdata dvs. efter bostadens
respektive arbetsplatsens adress. Det & emellertid inte sékert att dessa ger upphov till dagliga
resor.
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For V astlanken uppkommer vasentliga restidsforandringar till foljd av nya
stationer, savél langre som kortare restider.

Forandring %
Arbetsplatser
|  o0-3
\ 3-6
[ 6-9
\ 9-12(0)

M-

Figur 6. Foréndrad tillgénglighet till arbetsplatser per kommun mellan JA och UA-min,
procent.

Den kraftigaste tillganglighetsvinsten uppkommer |angs stréackan mot Boras,
vilket beror pa en kombination av trafikering och restidsforandringar. | min-
alternativet blir det som mest en ckning av tillgangligheten i Boras med ca 15 %
medan den storsta effekten i max-alternativet uppkommer i Bollebygd. Skalet
till att rangordningen skiftar &r att andelen resor med kol lektivtrafik i min-
alternativet ar lagre fran Bollebygd &n fran Boras vilket ger ett mindre
genomslag i restidsberékningen. For en ort som Bollebygd med liten intern
arbetsmarknad, som samtidigt far en betydande forbéttring av resmajligheterna
med kollektivtrafik, forefaller utvecklingspotentialen vara betydande.

| regionens sddra delar férbéttras inte restidernain mot Goéteborgs C namnvart.
Trots detta sker tydligatillganglighetsforbéttringar i omradet. | dettafall & det
de nya stoppen i anslutning till viktiga ma punkter som ger bidraget till
tillgangligheten. Dvs,, fler attraktiva mal punkter kan nas utan byten.
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De positiva effekternai form av forbéttrad tillganglighet uppkommer
huvudsakligen i den syddstra sektorn medan effekternai den nordostra sektorn
& sma Skédlet & att restiderna snarare forlangs an forkortas, vilket inte
kompenseras av den genomgaende direkttrafiken™.

// % Forandring %
3 3 Lv\; ) Arbetsplatser
ki g/ [,‘7 ] o-15
NS S ] 15-30
N ] 30-45
N B 45-60
15

Figur 7  Foéréandrad tillgénglighet till arbetsplatser per kommun mellan JA och UA-max,
procent.

Hittills har vi redovisat tillganglighetsf orandringarna ssmmanvagda till
kommunniva, da Samlok arbetar med och berdknar effekter pa dennaniva. Det
kan dock vara av intresse att studera tillgangligheten pa en finare geografisk
niva, som underlag for att bedéma var lokaliseringseffekterna uppstar.

| Figur 8 visas den forandrade tillgangligheten till arbetsplatser mellan UA och
JA.. Zonernas storlek gor att Boras knappt syns, da zonernai stadens centrala
delar & smaoch det & dar tillgangligheten forbéttras. | Bollebygd och kring
Landvetter framstar det (pa kartan) som att effekterna & stérre. Om zonerna
kring stationsomradena varit mindre hade tillganglighetsforandringarna varit

% Har finns ett litet frgetecken for data dér vi kunnat notera att resenérer fran exempelvis delar
av Vanersborg dverhuvudtaget inte nér flertalet omréden i Goteborg. (Att det inte finns ndgon
skillnad mellan UA och JA kan mojligen bero p& kodningen av ganglankar.)

31



koncentrerade, i likhet med hur det ser ut fér Bords®. Nar det galler var
potentiella utvecklingseffekter uppkommer kan vi anta att dessa &
koncentrerade™ i likhet med bilden fér Boras. P4 trafikomrédesnivan fér
Landvetter den storsta effekten, vilket inte galler nér data aggregerats till
kommuner. Skalet &r att befolkningstyngdpunkten inte ligger tillrackligt |angt
vasterut i kommunen, dér andelen tégresendrer & 1agt. Vi namnde ovan att
effekten av tillganglighet till flygplatser (internationell tillganglighet) inte
kvantifierasi nuvarande version av Samlok. | fallet med Landvetter uppstar ett
helt nytt fardsatt vid anslutningsresatill flyget, nér linjerna blir genomgaende.

J

Forandrad tillganglighet

0 - 2600 (189)

2600 - 5600 (47) N
[ 5600 - 8700 (30)
[ 3700 - 12000 (12)
I 12000 - 15000 (1) .
I 15000 - 100000 (2)
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Figur 8  Forandrad tillganglighet till arbetsplatser mellan UA och JA beraknad pa
trafikomradesniva, antal arbetsplatser.

2 Har har antagligen inte zonindelningen justerats med hansyn till nya stationsl&gen.
2 Detta forutsétter exempelvis att det finns tillganglig mark i de omréden som f&r en dkad
tillganglighet.
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Tillgangligheten till arbetskraft foljer i stort sett samma monster som tillgang-
ligheten till arbetsplatser. Dessa kartor redovisasi bilaga. Tillgangligheten till
inkomster ger daremot en delvis avvikande bild, genom ett tydligare positivt
utfall for de sddra delarnaav regionen. Vi har tidigare ndmnt att dessa delar av
regionen far en okad tillganglighet genom att fler destinationer kan nas utan
byten mellan linjer.
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Figur 9 Foréandrad tillgénglighet till inkomster mellan JA och UA-min, procent
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Figur 10 Foéréandrad tillgénglighet till inkomster mellan JA och UA-max, procent
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Effekter pa befolkning och sysselséttning

| foregaende avsnitt redovisades den variabel som utgor den centrala drivkraften
i varaberakningar av regional utveckling - tillganglighet. Som namnts tidigare
tillkommer tva ytterligare variabler som ocksa beskriver tillgangligheten,
namligen avstand till regionalt centrum och storstad, i detta fall Géteborg. De
berdknade effekterna redovisas dels i nedanstéende figurer, delsi tabellbilaga.
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Figur 12  Foréndring av befolkning i max-alternativet, procent.

Den samlade effekten pa befolkningen for hela omradet beréknas bli mellan ca
3000 och 9700 personer. For de flesta kommuner &r effekternaméttliga eller
sma, i de flestafall handlar det om effekter under en procent. Nagra kommuner
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sticker ut med storre effekter, framst Boras och Bollebygd dér effekterna nar 5,8

respektive 7,6 % under perioden.

| vissafall blir det relativt stora skillnader mellan min- och max-alternativen,
ocksa med omkastad rangordning om mellan kommunerna. Detta beror pa
varierande fardmedel sandelar i utgangsl &get (min-alternativet).

De samlade effekterna pa syssel séttningen varierar mellan 2600 i min-
alternativet och knappt 8000 i max-alternativet. De enskilda kommuner som far
storst procentuellatillskott & Boras och Bollebygd; aven kommuner i regionens

sodradelar far relativt storatillskott.
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Figur 13  Foréndring av sysselséttning i min-alternativet, procent.
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Figur 14  Foréndring av sysselséttning i max-alternativet, procent.
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Inkomsteffekter

For helaregionen beréknas V astlénken medfdra att genomsnittsinkomsten for
forvéarvsarbetande okar med 0,2 procent i min-alternativet och med 0,5 procent i
max-alternativet. Beréknat pa 2005 &rs forvarvsinkomster motsvarar detta en
Okning pa 445 mkr respektive 1157 mkr.

| min-alternativet uppstar effekter stérre an 0,5 procent i Bords, Kungsbacka,
Ale, Bollebygd och Falkenberg; i max-alternativet uppstér effekter storre an 1
procent i samma kommuner samt i Molndal och Varberg. | bada alternativen
svarar fyra kommuner for mer &n 60 procent av regionens totala inkomsttkning:
Boras, Goteborg, Kungsbacka och Malndal.
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Figur 15 Fo6réndring av genomsnittsinkomst i min alternativet, procent.
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Figur 16  Forandring av genomsnittsinkomst i max-alternativet, procent.
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De inkomsteffekter som beréknats gor det méjligt att uppskatta det monetéara
véardet av den del av Vastlénkens regionala utvecklingseffekter som handlar om
arbetsmarknadens funkti onssét.

Lat ossforst anta att den fullainkomsteffekten uppstar pa samma sikt som vi
antagit for lokaliseringseffekterna, dvs. pa 20 ars sikt. Med en kalkylperiod pa
60 ar och kalkylranta 4 procent kan inkomsteffekten och nuvéardet illustreras
som i Figur 16 nedan. Med givna forutsdttningar berdknas nuvardet i dettafall
uppgatill 6,7 miljarder i min-alternativet och 17,4 miljarder i max-alternativet.

Figur 17  Inkomsteffekt och nuvarde, antagande om full inkomsteffekt efter 20 ar.
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Men, den berdknade inkomsteffekten baseras pa den skattade parametern for
sambandet mellan marknadspotential och medelinkomst. Eftersom detta
samband har skattats pa data for en period pa knappt 10 ar ar det tvivelaktigt att
anta att den fulla inkomsteffekten uppstar forst pa 20 ars sikt. Vi har tidigare
aven motiverat varfor inkomsteffekten kan antas uppstd pa kortare tid &n
effekten pa lokaliseringsmonstret. Lat oss darfor anta att den fulla
inkomsteffekten uppstar snabbare, pa 10 ars sikt. Med samma forutsattningar i
Ovrigt beréknas nuvéardet i detta fall uppga till 7,9 miljarder i min-alternativet
och 20,6 miljarder i max-alternativet.

Min Max Min Nuv Max Nuv‘

Vi har sdledes kommit fram till ett stort intervall for inkomsteffekten, dar
nuvérdet varierar fran 6,7 till 20,6 miljarder, beroende pa vilket alternativ som
antas gélla, och hur lang tid vi antar att det tar for att den fulla inkomsteffekten
ska uppsta.

Oavsett var i dettaintervall vi antar att inkomsteffekten bor ligga, ska den tolkas
som en total inkomsteffekt som inkluderar effekten av att individer byter
tidsvinster mot okad pendlingsstrécka till béttre betalda jobb. Denna del av
inkomsteffekten & inkluderad i den samhdall sekonomiska kalkylen.
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For alternativet Haga-K orsvagen summerar nuvardet av minskad aktid (+1,6),
minskad bytestid (+0,5) och minskad anslutningstid (+1,9), till ett nuvarde pa 4
miljarder. Om vi dértill 1agger nyttan av hogre turtéthet (+2,0) far vi et totalt
nuvéarde pa drygt 6 miljarder. Nyttan av de tre forsta komponenterna kan
sannolikt till stor del tas ut i form av béttre betalda jobb med of éréndrad restid,
jamfort med situationen fore V astlanken. Huruvida detta ocksa géller for nyttan
av hogre turtathet ar mer osakert. Lat oss dock, for att vara pa den sékra sidan,
anta att 5 miljarder av totalt 6,1 miljarder & en inkomsteffekt som redan
inkluderasi den samhéll sekonomiska kalkylen.

Resterande del av den berdknade totala inkomsteffekten representerar sadana
anpassningar pa arbetsmarknaden som uppstér till f6ljd av en béttre matchning
av utbud och efterfragan, och som darigenom paverkar arbetslOshet,
sysselsédttning och produktion. Denna del av inkomsteffekten uttrycker darmed
produktivitetshtjande effekter, som inte beaktas i den traditionella kalkylen.
Frégan & hur stor dennadel &r? Det samlade underlaget redovisasi Tabell 1.

Tabell 1  Nuvarde av inkomsteffekt till foljd av Vastlanken, uppdelad pa komponenter i
olika alternativ, miljarder kr

Full inkomsteffekt 20 & Full inkomsteffekt 10 ar

Min Max Min Max
Total inkomsteffekt 6.7 17.4 7.9 20.6
Restidsvinster i 5.0 5.0 5.0 5.0
samhalls ekonomisk kalkyl
Inkomsteffekt, tillagg till 1.7 12.4 2.9 15.6

samhallsekonomisk kalkyl

Vi har argumenterat for att den fullainkomsteffekten uppstér pa 10 snarare &n
20 arssikt. Vi kan ocksa utga fran att min-alternativet innebar en underskattning
och att max-alternativet innebér en 6verskattning.

Ett rimligt antagande kan vara att den del av inkomsteffekten som &r ett tillagg
till den traditionella kalkylen uppgér till ca8 miljarder, dvs. runt halften av
effekten i max-alternativet.

Givet den osakerhet som &r férenad med detta antagande kan det vara vart att
ndmna att den skattade elasticiteten, 0.04, som anger hur medelinkomsten okar i
procent vid en 6kad marknadspotential med 1 procent, & férhéllandevis 18g7.

22 | sacsson (2003) har genomfort omfattande skattningar p& data av liknande slag. Dér redovisas
for de mest generella model lerna el asticiteter pa omkring 0.08-0.1 pakort sikt och 0.14-0.16 pa
lang sikt.
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Nagra referensstudier

Studier av regionala utvecklingseffekter av andrainfrastrukturatgarder har
genomforts med Samlok, dess foregangare eller liknande metoder. Det kan vara
av intresse att redovisa ndgra tidigare exempel pa analyser av detta slag for en
jamforel se med de berdknade effekterna av Vastlanken. De olika modellerna
beraknar inte pa samma sétt, till exempel berdknasinte inkomsteffekter i
tidigare versioner av Samlok, eller i DYNLOK. | kolumnen " Ovrig véardering”
redovisas de fall dar en monetér vardering genomférs utan direkt modellbaserad
uppskattning av inkomsteffekter.

Tabell 2. Effektberékning av olika objekt och med olika modeller.

Objekt Modell Befolkning Sysselséttning Nuvérde, miljarder
Inkomst- Ovrig
effekt véardering
Vastlanken, Samlok 3000 -9 700 2 600-8 000 1,7-15,6**
denna studie
Vastlanken, Samlok* -3
forstudie
Vastlanken, Dynlok 3 800 38
jarnvégsutr.
Oresundsbron | Samlok* 23900 35 800
(‘exKkl. barriar)
Norrbottnia- Samlok* 250 360 15-2
banan
Norrbottnia- Infraplan 1700 8-16
banan
E22 Samlok* 1400 -1 800 1100 - 1 500
E22 Dynlok 400 1 600

* Analyserna utfordes med en tidigare version av Samlok som inte beraknar inkomsteffekter.

** Exklusive 5 miljarder som antas ingd i den traditionella kalkylen.

Av erfarenhet vet vi att Samlok ger forhdllandevis sma effekter jamfort med
andra modeller som finns pa marknaden (dven sadana som inte redovisas hér).
Det beror till del pa skattningsmetodik och till del pa vilka effekter som
inkluderasi kalkylen.

Vid en jamforelse mellan Samlok och DYNLOK kan vi notera att nivaerna pa
de berdknade syssel séttningseffekterna ligger i ungefér samma storleksordning,
saval for Vastlanken somii ett tidigare E 22-projekt. Vad géller den monetéra
varderingen av V astlanken framgar déremot att Samlok:s resultat ligger paen
avsevart lagre niva an DY NLOK :s. Det kan darfor varaav intresse att forklara
hur denna skillnad i den monetéra vérderingen uppstar.
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Samlok och DYNLOK, likheter och olikheter

Bada modellerna utgér fran samma teoretiska grund, modellformuleringarna &
inspirerade av samma modellansats, Carlino och Mills (1987), och bada
modellerna arbetar med tillganglighetsmatt som centrala variabler.

Den huvudsakliga forklaringen till att det uppstar en skillnad i den monetéra
varderingen av regionforstoringens effekter ar i korthet féljande.

| Samlok gors ingen monetér vardering av effekterna pa befolkning och
sysselséttning. Vi bedomer att det inte & mdjligt att avgra om de berdknade
effekterna uppstar viainflyttning fran andraregioner, eller viaen expansion
som i aternativfallet skulle ha &gt rumi andraregioner - eller via verksamheter
som &r genuint nyskapade. Detta &r det framsta motivet att bendmna dessa
effekter lokaliseringseffekter.

Den monetéra varderingen av (vissa av) regionforstoringens effekter genomférs
darfor med stod av en modell som ger en direkt uppskattning av sambandet
mellan tillganglighet och produktivitets- eller inkomstniva

| DYNLOK baseras daremot den monetdra varderingen pa storleken av den
syssel séttningseffekt V astlanken berdknas ge upphov till, dvs. 3790 jobb som
multipliceras med genomsnittliga |6ner och foradlingsvarden. Vid en berdkning
till nuvérde leder dettatill 38 miljarder, som bendmns dynamisk tillvéxteffekt
paBRP.

Motivet for att omvandla syssel séttningseffekten till dynamisk tillvaxteffekt
uppges vara att de 3790 jobben &r en nettoeffekt, dvs. skillnaden mellan & ena
sidan positiva effekter i Goteborgsregionen och grannregioner (6kning med
4030 jobb) och & andra sidan negativa effekter i externaregioner i Vastra
Gotaland (minskning med 240 jobb).

Det & rimligt att anta att de effekter som uppstar av en forbéattrad tillganglighet
innebar att vissa kommuner tappar arbetstillféllen och/eller befolkning. Som det
uttrycksi SIKA (2004), "Man kan inte vara saker pd att tillvaxten intréffar i just
i de orter eller regioner som far en forbéttrad infrastruktur. Effekter kan i stéllet
bli att service, produktion och befolkning flyttar till orter som upplevs som
attraktivare med den forbéttrade tillgangligheten.”

Men, vi ser inte att det idag finns modeller som formér spegla dessa dynamiska
processer. Vi menar darfor att nettoeffekten pa 3790 jobb kan tolkas
annorlunda. Det férhdllandet att det &r ett netto mellan " plus’- och "minus’ -
kommuner i Vastra Gotaland &r enligt var mening inte ett tillrackligt underlag
att definiera det som en tillvaxteffekt.
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Bilagor

Bilaga 1 Modellskattningar Samlok

| denna bilaga redovisas variabler och skattade modeller pa kommundata
(n=288) for perioden 1993-2002.

| lokaliseringsmodellen, och delvisi inkomstmodellen, ingdr foljande variabler:

POPr,ZOOZ /POPr,1993
EMP r,2002 IEMP r,1993

MP; (EMPyogs)
MP; (POP;ges)
GK-METRO, 1663
GK-REGC:; 1603
SECHOUSE; 1063
AGE; 1065

MALE; 1003
EMPDENS; 1065
INDMIX 1003

Befolkning 20-64 ar, forandring 1993-2002

Syssel séttning, forvarvsarbetande dagbefolkning,
forandring 1993-2002

Tillganglighet till arbetsplatser
Tillganglighet till arbetskraft

Reskostnad till narmaste storstadsregion
Reskostnad till ndrmaste regionala centrum
Fritidshus per invanare 1993
Befolkningens medelal der

Andel mén av befolkning

Antal sysselsatta per areal tétortsarea
Variabel for branschstruktur®

| delmodellen for inkomster ingar darutéver foljande variabler:

MINC; 2002 / MINC; 1903
MP: (INCjg93)
BEFTAT, 1903

EDUC, 1993

dHEDUC,

MINCEXP; 1993

M edelinkomst®, férandring 1993-2002
Marknadspotential inkomster 1993
Befolkningstathet 1993

Genomsnittligt antal uthildningsar for sysselsatta
Andel hogutbildade, differens 2002 - 1993

Forvantad forvarvsinkomst™ per sysselsatt, m.h.t.
genomsnittslon per branschii riket & 2003 och
kommunens branschstruktur & 1993.

2 Anger hur sysselséttningen skulle férandras om respektive bransch i kommunen féljde

branschens utveckling i riket

2 Taxerad forvarvsinkomst per inkomsttagare
% v ariabeln motiveras framst av kommuner dér genomsnittlig |6neniva speglar stark
specialisering inom néringdlivet, t ex gruvindustrini Kiruna
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Skattningsresultaten redovisasi foljande tre tabeller.

Tabell 3. Skattningsresultat, strukturella ekvationer for kommunernas befolknings- och
sysselsattningsférandring 1993-2002 (t-varden inom parentes). GMM

POPr,ZOOZ /POPr,1993 EMP r,ZOOZIEM P r,1993

Konstant 0.643 1.137
(7.50) (1.26)
POP; 2002 /POP 1993 - 0.751
(5.66)
EMP 2002/ EMP 1993 0.350 --
(3.71)
MP; (EMP:ggs) 0.039 --
(6.33)
MP; (POPggs) - 0.018
(1.91)
SECHOUSE, 0.107 -
(4.67)
AGE; 1003 -0.024 --
(-4.47)
MALE; 1993 -1.894 --
(-7.0)
GK-METRO; 1903 -0.011 -0.012
(-2.12) (-1.40)
GK-REGC;, 1003 -0.014 -
(-4.01)
EMPDENS; 1903 - -0.008
(-0.54)
INDMIX; 1903 -- 0.897
(3.07)
R 0.787 0.467

Jdtatistic =0.174
p-value =0.676
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Tabell 4. Elasticiteter for befolkning och sysselsattning

MP; (EMP1gg5) MP; (POP1gg5)
POP; 2002 /POP 1903 & =0.053 w =0.009
1-0.35*0.751 1-0.35*%0.751
EMP; 200/ EMP; 1093 M =0.040 & =0.024
1-0.751*0.35 1-0.751*0.35

Tabell 5. Skattningsresultat, ekvation for inkomstférandring 1993-2002 (t-varden inom

parentes).
MINC,;/ MINC; Koefficient t-vérde
Konstant 0.132 (11.56)
MINC; 1903 -0.578 (-13.39)
MP; (INCyg93) 0.040 (8.64)
BEFTAT, 1903 0.012 (3.81)
EDUC; 1903 0.095 (6.99)
dHEDUC, -0.042 (-2.84)
AGE; 1903 -0.009 (-2.42)
MALE; 1993 0.644 (7.120)
MINCEXP; 1993 2.198 (6.61)

Regionala dummies = 3

R 0.665
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Bilaga 2 Sammanvéagning av restider till kommunniva

Notation

t, t dér

t & restid mellan trafikanalysomrade i och j med fardmedel k (kollektivtrafik)
och b (bil). Restiderna viktas till kommunniva med det av modellen berdknade
resmonstret enligt nedan.

F, F; dé F & en resandematris och évrig notation som ovan.

te= D tixw, dar

Vier Vjes
t,, @ den sammanvagda restiden mellan kommunr, soch w; &r vikten som
varje resrelation utgor enligt:

F

Vvij = 1 ZF”.

Vier Vijes
Sammanvégning 6ver fardmedel sker enligt foljande:

tA =t xmf +t° x P, ; dér m & fardmedlets marknadsandel i relationen dvs.
i JA (jamforelsealternativet) fardmedlets restid viktas med fardmedel sandelen.

Vid en forbattring av ett fardmedel i forhdllandetill ett annat forvantas det
forbéttrade fardmedlet ka sin andel i den aktuella reserelationen vilket ger ett
nagot hogre genomslag for den viktade restiden an vad annars skulle varafallet.
For att detta ska vara genomfdrbart krévs att analysen genomforts med stéd av
en efterfragemodell vilket inte skett har. Vi tar darfor och spanner upp det
mdjliga utfallsrummet genom att utfora berékningarna dér m & konstant dvs. vi
antar att UA inte medfor nagon overflyttning till kollektivtrafik och ett
extremfall dar restidsforbéttringen i kollektivtrafiken slér igenom fullt ut dvs. vi
antar att alla aker med det forbéttrade fardmediet. Vi far da foljande tva uttryck
(1) @ =t xmg+tixmp, och

() 5" =t

st

utredningsalternativet (UA)
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Bilaga 3 Dataleverans

Namn Innehall Format
JA_RT.FMA (382*382) Restid JA ascii-matris: fran till varde

Restider for 382 zoner inklusive fjarrpunkter. | 82 470 av totalt 145 924
relationer saknades restid (restid =0).

UA2 RT.fma Restid UA  ascii-matris: fran till varde
VLJA_KD_P_050405.FMA Resor kall ascii-matris: fran till véarde

Markanv_2002.csv dag, natt befolkning 2002 f6r 375 zoner (g for
fjarrpunkter.)

Markanv_2025,csv dag, natt befolkning 2025 for 375 zoner (g for
fjarrpunkter.)
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Bilaga 4 Komplettering av resultatredovisning

Tabell 6  Tillganglighetsforandringar sammanvagda till kommunniva

Kommun
Falkenberg
Varberg
Kungsbacka
Harryda
Partille
Ockerd
Stenungsund
Tjorn
Orust
Tanum

Ale

Lerum
Vargéarda
Bollebygd
Grastorp
Essunga
Bengtsfors
Lilla Edet
Mark
Herrljunga
Vara
Toreboda
Goteborg
Mélndal
Kungalv
Uddevalla
Véanershorg
Trollh&ttan
Alingsés
Boras
Ulricehamn
Skara
Skovde
Tidaholm
Falkodping
Saffle

Kom kod
1382
1383
1384
1401
1402
1407
1415
1419
1421
1435
1440
1441
1442
1443
1444
1445
1460
1462
1463
1466
1470
1473
1480
1481
1482
1485
1487
1488
1489
1490
1491
1495
1496
1498
1499
1785

Medelvarde

UA min - JA

8.6
3.1
6
4.1
0.5
0.3
0.9
0.2
0.7
0.1
8
1.7
0.7
12.8
24

0.3
2.6
51
0.2

0.1
0.6
21

1.3
13
1.7
1.3
15.4

0.2
0.8
5.7
0.6
0.1
2.6

Tillganglighet till arbetskraft,
forandring i procent
UAmax-JA UAmin-JA

23.7
14.6
13.9
24.5
3.1
11
1.3
0.9
11
0.1
19.9
3.3
0.8
51.9
2.4
0
0.4
55
20.7
0.3
11
0.2
2.3
12.2
1.6
14
14
1.7
2

38
15.7
0.2
0.8
19
0.6
0.1
8
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forandring i procent
UA max - JA

8.6
2.9
5.6
4
0.5
0.4
0.8
0.1
0.7
0.1
7.3
15
0.6
12.4
2.9
0
0.3
2.7
4.8
0.2
1
0.1
0.6
2.1
0.9
1.3
1.3
1.5
1.1
14.8
1
0.2
0.6
5.6
0.5
0.1
2.5

Tillganglighet till arbetsplatser,

23.6
14
13.8
25.1
3
1.1
1.1
0.7
1.2
0.2
19.5
3.3
0.8
54.6
2.9
0
0.4
5.8
22,5
0.3
1
0.2
21
114
1.6
1.4
1.3
1.5
1.7
39.3
18.2
0.2
0.7
20.5
0.5
0.1
8.2



Tabell 7. Forandrad tillganglighet till inkomster.

Kommun
Falkenberg
Varberg
Kungsbacka
Harryda
Partille
Ockero
Stenungsund
Tjorn

Orust
Tanum

Ale

Lerum
Vargéarda
Bollebygd
Grastorp
Essunga
Bengtsfors
Lilla Edet
Mark
Herrljunga
Vara
Toéreboda
Goteborg
MélIndal
Kungalv
Uddevalla
Vanersborg
Trollh&ttan
Alingsés
Boras
Ulricehamn
Skara
Skovde
Tidaholm
Falkodping
Saffle

Tillgénglighet till inkomster forandring i procent

Kom kod UA min - JA UA max - JA
1382 9.0 25.9
1383 4.7 21.4
1384 125 214
1401 3.0 19.6
1402 0.5 4.5
1407 0.7 2.3
1415 1.1 1.6
1419 0.3 1.3
1421 0.4 0.9
1435 0.0 0.0
1440 11.8 22.8
1441 3.4 5.7
1442 0.4 05
1443 8.7 24.6
1444 0.4 0.4
1445 0.0 0.0
1460 0.1 0.1
1462 1.8 3.3
1463 4.7 11.6
1466 0.5 0.8
1470 0.3 0.3
1473 0.3 0.4
1480 1.0 5.1
1481 4.0 24.3
1482 2.3 34
1485 15 1.8
1487 11 1.3
1488 1.8 21
1489 2.3 3.8
1490 15.6 28.1
1491 0.7 4.3
1495 0.4 0.4
1496 1.4 1.4
1498 3.6 8.7
1499 1.0 1.0
1785 0.0 0.0
Medelvarde 2.8 7.1
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Foréandring %
Arbetskraft
] o0-3
] 3-8
] 6-9
B 9-12(0)
M 2-15

Figur 18. Tillganglighet till arbetskraft i min-alternativet, féréandring i procent

Foérandring %
Arbetskraft
| ] 0-15
| ] 15-30
] 30-45
M 45-60

Figur 19. Tillganglighet till arbetskraft i max-alternativet, foréandring i procent
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Tabell 8 Forandring av befolkning 20-64 ar, antal och procent.

Befolkningsforandring, antal pers.  Befolkningsférandring procent

Kommun Kom kod UA-JA min UA-JA max UA-JA min UA-JA max
Falkenberg 1382 250 680 1.2 3.2
Varberg 1383 110 570 0.4 1.9
Kungsbacka 1384 270 720 0.7 1.9
Harryda 1401 110 680 0.6 3.8
Partille 1402 10 70 0.1 0.4
Ockero 1407 0 10 0.1 0.1
Stenungsund 1415 10 20 0.1 0.1
Tjorn 1419 0 10 0 0.1
Orust 1421 10 10 0.1 0.2
Tanum 1435 0 0 0 0
Ale 1440 140 410 0.9 2.7
Lerum 1441 40 90 0.2 0.4
Vargéarda 1442 0 10 0.1 0.1
Bollebygd 1443 70 350 1.6 7.6
Grastorp 1444 10 10 0.4 0.4
Essunga 1445 0 0 0 0
Bengtsfors 1460 0 0 0 0.1
Lilla Edet 1462 20 60 0.3 0.8
Mark 1463 120 590 0.6 3.3
Herrljunga 1466 0 0 0 0.1
Vara 1470 10 10 0.1 0.1
Toéreboda 1473 0 0 0 0
Goteborg 1480 210 790 0.1 0.3
Mélndal 1481 90 510 0.3 1.5
Kungalv 1482 20 40 0.1 0.2
Uddevalla 1485 40 50 0.2 0.2
Vanersborg 1487 30 40 0.2 0.2
Trollh&ttan 1488 50 60 0.2 0.2
Alingsas 1489 30 40 0.1 0.2
Boras 1490 1230 3310 2.2 5.8
Ulricehamn 1491 20 350 0.2 2.8
Skara 1495 0 0 0 0
Skovde 1496 20 30 0.1 0.1
Tidaholm 1498 60 210 0.8 31
Falkoping 1499 10 10 0.1 0.1
Saffle 1785 0 0 0 0

Summa 3030 9730 Medel 0.3 Medel 1.2
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Tabell 9. Férandring sysselsattning (forv.arb. dagbefolkning), antal och procent.

Kommun
Falkenberg
Varberg
Kungsbacka
Harryda
Partille
Ockerd
Stenungsund
Tjorn

Orust
Tanum

Ale

Lerum
Véargéarda
Bollebygd
Grastorp
Essunga
Bengtsfors
Lilla Edet
Mark
Herrljunga
Vara
Toéreboda
Goteborg
MélIndal
Kungalv
Uddevalla
Vanersborg
Trollhattan
Alingséas
Boras
Ulricehamn
Skara
Skovde
Tidaholm
Falkodping
Saffle

Kommunkod
1382
1383
1384
1401
1402
1407
1415
1419
1421
1435
1440
1441
1442
1443
1444
1445
1460
1462
1463
1466
1470
1473
1480
1481
1482
1485
1487
1488
1489
1490
1491
1495
1496
1498
1499
1785

Summa

UA-JA min

210
100
170
80
10
0
10

70
20

40
10

10
90

10

230
100
20
40
20
70
20
1160
10

30
40

10

2610
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Sysselsattningsforandring, antal pers.
UA-JA max

580
500
420
470
40
0
20
10
10
0
200
40
10
180
10

30
390

10

870
610
30
40
30
80
40
2940
230

40

160

10

7980

UA-JA min
1.3
0.4
0.8
0.7
0.1
0.1
0.1

0
0.1
0
1.1
0.2
0.1
1.8
0.3
0
0.1
0.4
0.7
0
0.1
0
0.1
0.3
0.1
0.2
0.2
0.2
0.2
24
0.2
0
0.1
0.9
0.1
0
Medelv. 0.4

Sysselséttnings forandring (%)

UA-JA max
3.4
2.1

2
3.8
0.4
0.2
0.2
0.1
0.2

0
2.9
0.5
0.1
7.3
0.3

0
0.1
0.8
3.2
0.1
0.2

0
0.3
1.7
0.2
0.2
0.2
0.2
0.3
5.8
2.6

0
0.1
3.1
0.1

0

Medelv. 1.2



Tabell 10. Inkomstférandring mkr och procent.

Kommun
Falkenberg
Varberg
Kungsbacka
Harryda
Partille
Ockero
Stenungsund
Tjorn

Orust
Tanum

Ale

Lerum
Vargéarda
Bollebygd
Grastorp
Essunga
Bengtsfors
Lilla Edet
Mark
Herrljunga
Vara
Toéreboda
Goteborg
MélIndal
Kungalv
Uddevalla
Vanersborg
Trollh&ttan
Alingsés
Boras
Ulricehamn
Skara
Skovde
Tidaholm
Falkodping

Inkomstférandring mkr

Kom kod UA-JA_min UA-JA_max
1382 27.3 76.8
1383 21.4 92.3
1384 80.6 136.8
1401 8.8 55.9
1402 1.7 14.5
1407 0.8 2.6
1415 23 3.4
1419 0.5 1.8
1421 0.5 1.2
1435 0 0
1440 25.6 48.8
1441 111 19.1
1442 0.3 0.5
1443 6.1 16.6
1444 0.2 0.2
1445 0 0
1460 0 0.2
1462 1.9 35
1463 12.2 30.3
1466 0.4 0.7
1470 0.5 0.5
1473 0.3 0.3
1480 48.7 227.1
1481 21.4 128.6
1482 7.8 12.3
1485 6.1 7.7
1487 3.5 4.1
1488 8.5 10.2
1489 6.8 11.4
1490 126.7 224
1491 1.3 8.1
1495 0.6 0.6
1496 5.5 6.3
1498 34 8.3
1499 2.3 2.7
Summa 445.1 1157.4

Inkomstférandring procent

UA-JA_min
0.5
0.3
0.7
0.2

0

0
0.1
0

0

0
0.6
0.2
0
0.5
0

0

0
0.1
0.3
0

0

0
0.1
0.2
0.1
0.1
0.1
0.1
0.1
0.8
0

0
0.1
0.2
0.1
Medelv. 0.2

Anm. Inkomstférandringen &ar beraknad pa 2005 ars forvarvsinkomster
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UA-JA_max
1.4
1.1
1.1

1
0.3
0.1
0.1
0.1
0.1

0
1.2
0.3

0
1.3

0

0

0
0.2
0.6
0.1

0

0
0.3
13
0.2
0.1
0.1
0.1
0.2
1.5
0.2

0
0.1
0.5
0.1

Medelv. 0.5



53






