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INLEDNING — NARHET SOM GER JOBB

Vagar och jarnvagar kostar mycket pengar. Och dven om den ekonomiska forskningen lange
kunnat visa att investeringar i denna infrastruktur bidrar positivt till ekonomin sa pagar
likafullt en viktig debatt om vinsterna med stora satsningar.

Pa senare tid har insikten om att trafikinvesteringar forbattrar arbetsmarknaden lyfts fram
mer tydligt dven hos riksdag och regering. Tankar kring detta ar gamla, men nu finns mojlighet
att gora mer kvalificerade berakningar pa vilka effekter detta rér sig om konkret.

| Sverige finns en stor potential att knyta ihop olika separata lokala arbetsmarknader till storre
sammanhallna enheter. Inom dessa binds orter samman till en gemensam arbetsmarknad och
bostadsmarknad. Skane ar exempelvis idag tva sadana lokala marknader, men genom att
investera i infrastruktur kan de sammanforas och tanken ar att detta skall ge fordelar for alla
inblandade och ytterst komma till uttryck genom en battre fungerande samhéllsekonomi. Det
skall kort sagt ge intakter och vinster till medborgare och samhille.

Denna rapport handlar om att bedéma dessa i ett konkret fall, dar tidsvinster genom
investeringar i E22 och vag 21 analyseras med data fran den faktiska sysselsattningen i
regionen. Motsvarande effekter uppnas saklart ocksa via battre pendling med tag och ett
resonemang fors dven om detta.

Det finns flera viktiga resultat i rapporten. Men dven analysen i sig ar vard att lyfta fram.

Man kan séga att detta dr en “ny generation” av berdkningar pa konsekvenserna av
infrastruktur som bygger pa analys av stora mangder data fran dagens anstillda och
moderna insikter om tillvaxtens drivkrafter.

Denna analys bryter ny mark i diskussionen genom att den anvander en angreppsvinkel som
savitt kant aldrig applicerats pa svenska data, men som blivit accepterad internationellt.

Lange sag man infrastruktur som nagot som bara bidrar under sin investeringsfas och bortsag
fran en mer bestaende effekt. Har sags investeringarna helt enkelt som offentlig konsumtion.
Véaginvesteringar gor sa att sdga bara nytta som byggjobb och bara sa lange man bygger pa
den. Kommuner, regioner och stater koper vagar och stimulerar pa sa satt samhallsekonomin
under en period. Synséttet ser investeringar som en del av markoekonomisk
konjunkturpolitik.

Senare har detta utvecklats och idag forsoker vi att gora nettonuvadrdesberdakningar, dar
intakter i form av exempelvis specifika tidsvinster for transporter vags mot kostnaden for en
investering. Detta ledertill att en kvot kan bedémas som indikerar ekonomisk [6nsamhet. Har
finns insikter om mer bestaende strukturella varden.



Ansatsen i den har rapporten delar synen att en specifik vag har specifika intdkter, men lyfter
fram den mest centrala aspekten vad galler intdakterna, namligen hur en forbattrad vag eller
pendlingstrak paverkar produktiviteten i regionen. Denna kan vara svar att bedéma, men tack
vare tillgang till data 6ver alla sysselsatta i den region som en investering gors kan
Ioneekvationer stallas upp som testar det ekonomiska vardet av tillgangligheten i sig. Det ar
en podang att analysen anvander data fran de som faktiska arbetar i regionen idag. Det
minskar inslaget av ”larda gissningar” om framtiden eller nuldget i bedomningen.

Det ar denna ansats som gor denna rapport unik for Sverige och dessutom ligger i framkant
internationellt. Nar vi kan specificera vardet for arbetsmarknaden av investeringar genom att
anvanda uppgifter fran hela den faktiska arbetsmarknaden som den ser ut pa riktigt kommer
vi sannolikt narmare sanningen kring vikten av investeringarna for samhallet.

Effekter pa arbetsmarknaden

Ansatsen visar att det skapas effekter pa arbetsmarknaden genom investeringarna. Detta ar
det viktigaste med investeringar i infrastruktur. Ett av de positiva inslagen i Trafikverkets
forslag och regeringens proposition ar just insikten om detta och att det lyfts fram som ett
viktigt mal for insatserna. Med andra ord &r det de regionala vinster som aggregeras eller
summeras till stora vinster “nationellt”. Denna studie visar att dessa effekter kannetecknas av
tre saker:

1. Det ror sig om stora belopp — produktivitetseffekten ar ett miljardbelopp
2. Det ror sig om bestaende effekter
3. Effekterna gynnar hela regionen — det ar straket som vinner

Den produktivitetsvinst som gors ar for det forsta markant och betydande nar den omraknas
till intakter. Notera ocksa att detta ar effekter pa dagens befintliga naringsliv och inte
inbegriper andra “dynamiska” effekter som att inflyttning av kompetens och féretag sannolikt
Okar vardet ytterligare.

For det andra ar detta en bestaende effekt och inte en engangsvinst. For det tredje &r det
tydligt att fordelarna ar genuint regionala. De kan inte ses som strikt lokala och har en tydlig
nationell effekt genom "aggregation”. Det finns med andra ord en stark logik i att regionerna
har beslutskraft och engagemang i dessa projekt.

Per Tryding
vVD Handelskammaren



1. INTRODUKTION

Vad betyder kvaliteten pa transportinfrastrukturen fér regionens utveckling? Denna rapport
analyserar denna fraga med utgangspunkt fran modern mikroorienterad forskning kring

effekterna av marknadspotentialer och “tata” marknader pa 16n- och produktivitetsnivaer.

Rapporten anvander data fran dagens faktiska arbetsmarknad i regionen och analyserar hur
forbattrad transportinfrastruktur paverkar samhallsekonomin i form av att ekonomin
effektiviseras. Konkret gors berdkningar pa E22 och Vag 21, men principiellt géller liknande
slutsatser for investeringar i tagpendling. En mer teoretisk skattning gors darfor ocksa av

detta.

Rapportens analyser och berdkningar visar att en uppgradering av E22an till fyrfaltsmotorvag
har positiva samhallsekonomiska konsekvenser och forbattrar forutsattningarna for tillvaxt i

huvudsak i nordostra Skane:

e Tillgdngligheten forbéattras patagligt for i synnerhet kommunerna i norddstra Skane. En
stor del av forbattringen drivs av kortare restider till lanets tillvaxtcentra, dvs.
Malmo/Lund, dar restiderna med vag narmar sig de tidsintervall som &r kritiska for

langsiktig integration mellan regionernas arbetsmarknader.

e Sysselsattningen i de 11 kommuner som direkt berors av E22an och vag 21 uppgar
idag till dryga 360 000. Nuvardet av produktivitetseffekterna pa befintligt naringsliv

berdknas till omkring 1 miljard kronor.

e De positiva produktivitetseffekterna ar koncentrerade till de kommuner som far

storst tillganglighetsforbattring, dvs. kommuner i nordéstra Skane.

e En investering i vag 21 som sanker restiden med 5 % mellan Hassleholm och

Kristianstad ger relativt stora produktivitetseffekter.



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

med i berakningen blir de langsiktiga effekterna markerat hogre.

e FOr att den fulla potentialen for integration mellan Skanes nordéstra och sydvastra
delar ska realiseras bor transportinfrastrukturen medge restider under 40 minuter.

Detta kan sannolikt endast ske med investeringar i snabbare tagforbindelser.

Rapportens resonemang och empiriska ansats bygger pa internationell forskningslitteratur
kring hur olika produktivitetsfordelar ar kopplade till tata marknader och agglomerationer.
Artionden av forskning har belagt ett robust positivt samband mellan en regions produktivitet
och ekonomisk tdthet, ofta uttryckt som tillganglighet till befolkning eller 16nesummor.
Orsakerna till detta samband ar flera. Ett ar att mer produktiva verksamheter och valutbildad
arbetskraft har en storre bendgenhet att lokalisera sig i storre och tatare regioner, till exempel
pa grund av att storre regioner erbjuder bredare arbetsmarknader och konsumtionsmiljéer.
Ett annat ar att tata regioner ger upphov sa kallade agglomerationsekonomier vilket okar
produktiviteten hos det regionala naringslivet. Tathet ger till exempel forbattrade
forutsattningar for effektiv matchning pa den regionala arbetsmarknaden och tillika

informations- och kunskapsspridning inom och mellan regioner.

Vad &r da tathet? En regions tdthet (eller marknadspotential) beror pa tva huvudsakliga
faktorer: (1) lokaliseringsmonstret av foretag och individer inom regionen sdval som
ombkringliggande regioner och (2) transportnatverken inom regionen och till andra regioner.
Det ar transportnatverken och dess kvalitet som avgoér transaktionskostnaderna for att
forflytta sig inom och mellan regioner. Detta tydliggéor hur investeringar i
transportinfrastruktur kan bidra till att en region forstoras och arbetsmarknaden blir bredare.
Skalet ar enkelt: reducerade tidsavstand okar tillgéangligheten till foretag och arbetskraft och
"fortatar” geografin. Med forbattrad transportinfrastruktur som t.ex. vagar och jarnvagar

sjunker transaktionskostnaderna i termer av tid forknippade med att resa. Darmed forstoras



regioner och arbetsmarknaden blir stérre och bredare. Modern forskning visar att

arbetspendling normalt ar begransad till omkring 40-60 minuter.

Genom att "fortata” geografin har investeringar i transportinfrastruktur positiva effekter pa
en regions lonenivaer och produktivitet. Om till exempel tidsavstanden mellan Kristianstad
och Malmé/Lund sjunker sa att arbetsmarknaderna i regionerna integreras och bildar en
storre gemensam funktionell region far arbetstagare i Kristianstad tillgang till en bredare
arbetsmarknad. Forbattrad infrastruktur underlattar pendling till Malmo/Lund. Av samma skal
far samtidigt foretagen i Kristianstad tillgang till en bredare och mer diversifierad marknad for
arbetskraft, eftersom pendling fran Malmé/Lund nu mojliggors. Detta aterspeglar den typ av
tillvaxtframjande mekanismer som mojliggdrs av regionforstoring. Arbetsgivare far storre
mojligheter att hitta “ratt” arbetstagare. Samtidigt far arbetstagare dkade chanser att hitta
"ratt” typ av jobb och arbetsgivare. Pa detta satt underlattas rorlighet pa arbetsmarknaden
och regionens produktivitet kan o©Oka. Regionforstoring innebar att den regionala
arbetsmarknaden breddas och ger storre forutsattningar for arbetsmarknadsrorlighet vilket
driver saval matchning som kunskapsspridning. Dessa effekter gynnar befintligt naringsliv
saval som befintliga arbetstagare. Samtidigt kan hela regionens attraktivitet som bostads-
saval som arbetsort 6ka. Kristianstad blir till exempel bli en attraktivare bostadsort genom
okad tillganglighet till Malmo/Lund-regionen. Tillganglighet till en diversifierad arbetsmarknad
ar en mycket viktig faktor i individers och hushalls lokaliseringsval, sarskilt for valutbildad
arbetskraft (Ahlin m.fl 2013). Till detta kommer att fortdtning aven bidrar positivt till
informations- och kunskapsspridning som ocksa stimulerar produktivitet (Andersson och

Thulin 2008, 2013).

En knackfraga ar sjalvfallet hur dessa mekanismer kan identifieras och kvantifieras. Hur kan de
forvantade langsiktiga produktivitetseffekter av investeringar i E22an genom Skane
uppskattas? Denna rapport estimerar en individuell I6nekvation for arbetskraften i Skane och
Blekinge lan. Effekterna av tathet, matt som tillgénglighet till befolkning, pa produktivitet kan

kvantifieras. De estimerade produktivitetseffekterna av tillganglighet ligger sedan till grund



for en berakning av nuvardet av en uppgradering av E22an som reducerar restiderna och okar
tillgangligheten. Berdkningarna fokuserar pa effekter pa befintligt naringsliv och arbetskraft,

men diskuterar dven sannolika effekter pa nya arbetstillfallen och inflyttning.

Rapporten ar upplagd pa foljande satt: Kapitel 2 presenterar modern teoribildning kring
sambanden mellan transportsystem, regionforstoring och regional utveckling.
Framstallningen fokuserar pa mikroorienterad forskning. | kapitlet presenteras aven resultat
fran internationell forskning kring effekterna av investeringar i transportinfrastruktur pa
produktivitet och regional utveckling. Kapitel 3 presenterar utgangslaget for berdrda
kommuner ldngs E22an i Skdne och Blekinge och redovisar dven berdkningar pa vad
effekterna av en uppgradering av E22an innebar i termer av forbattrad tillganglighet till
befolkning. Kapitel fyra presenterar en berdkning av nuvardet av en investering i E22an for
berérda kommuner och fér dven en diskussion kring sannolika langsiktiga konsekvenser. De
estimat som ligger till grund for dessa berdkningar redovisas i Appendix. | kapitlet fors dven en
diskussion av vad férbattrad jarnvagsforbindelse mellan Hassleholm och Kristianstad kan

betyda. Kapitel 5 presenterar rapportens slutsatser.

2. HUR OCH VARFOR FORBATTRADE VAGAR PAVERKAR PRODUKTIVITET
OCH TILLVAXT

2.1 Vagar, tillvaxt och produktivitet

Hur kan en uppgraderad vag som reducerar restider bidra till produktivitetsutvecklingen i en
region? Modern region  alekonomisk teori visar att investeringar i regionala och
mellanregionala transportsystem kan resultera i betydande tillvixteffekter.! Som poangteras
av exempelvis Weisbrod och Treyz (1998, s.69) kan transportinfrastruktur paverka

produktivitet och tillvaxt pa flera olika séatt:

! Se t.ex. Johansson och Klaesson (2003, 2007), Johansson et al. (2003), Andersson et. al (2001), Anderson och
Lakshmanan (2007), Johansson (1993), Lakshmanan and Anderson (2002).
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“Highway projects have an important spatial location characteristic, beyond travel cost
and logistics cost effects. They can serve to expand the market reach of businesses,
allowing businesses an opportunity to realize “economies of scale” by serving broader
markets more economically. In addition, highway system improvements can provide
businesses with access to a greater variety of specialized labor skills and specialized

input products, helping them to become more productive.”

Denna rapport fokuserar pa produktivitetseffekter som ar forknippade med att den lokala
arbetsmarknaden forstoras och effektiviseras. Figur 1 sammanfattar hur arbetstagare saval
som arbetsgivare gynnas av investeringar i transportinfrastruktur. Figuren betonar att
arbetsmarknaden effektiviseras genom att utbudet av arbetstillfallen for arbetstagare
expanderar samtidigt som foretagen far forbattrad tillganglighet till arbetskraft. Detta leder
till forbattrad effektivitet pa arbetsmarknaden, vilket stimulerar produktivitetsutvecklingen i
regionen.2 Regionforstoringen medfor pa sikt 6kad attraktionskraft for regionen som bostads-
och arbetsort. Nar regionen vaxer forbattras marknadsunderlaget for en lokal service- och

tjanstemarknad.

Om regionen vaxer i termer av befolkning genererar detta ny regionforstoring, denna gang
genom att regionen attraherar nya hushall och foretag. Teoretiskt kan saledes investeringar i
transportsystem initiera och stimulera en kumulativ utveckling dar geografisk regionférstoring
bidrar till att regionen vaxer genom inflyttning av arbetskraft och expansion av foretag och
arbetstillfallen. Foljaktligen kan investeringar i transportsystem medfora att en region vaxer
pa tva satt: (1) geografiskt och (2) genom omflyttning av befolkning samt expansion och

nyetablering féretag och arbetsstéllen.

> Se t.ex. analysen av arbetskraftens rorlighet och produktivitet i svenska funktionella region i Andersson och
Thulin (2013).



En sjdlvforstédrkande effekt

Investering i
transportsystem

l

Kortare tidsavstand i

vagnaten
¥

Regionfdrstoring Battre funktion p& Forbattrade forutsattningar
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Figur 1. Infrastruktur, regionférstoring och regional utveckling.

Var sker tillvéxten?

Aven om det stdr klart att produktivitetseffekterna pa befintligt naringsliv av fértitning
spanner Over hela regionen, ar det inte en sjalvklarhet att tillvixten av nya jobb genom
expansion av tjanstesektorn sker i alla regionens delar. Forskning visar att férdelning av
tjanstemarknadens expansion och tillvixt av jobb ofta ser olika ut i olika delar av (den
forstorade) regionen. Pendlingsmonstren och de initiala storleksrelationerna mellan
regionens olika delar spelar ofta en betydande roll for fordelningen av servicemarknadens

expansion.

Poangen forklaras enklast med ett exempel. Ponera en liten kommun lokaliserad i utkanten av
en storre region. Tidsavstandet in till det storre regioncentrat ar tillrackligt stort for att
pendlingen in till den storre staden ar relativt begransad. Pa grund av de langa tidsavstanden
och transaktionskostnaderna forknippade med resor in till det stérre regioncentrat ar den
lokala servicemarknaden ”skyddad” fran konkurrens fran den storre och mer diversifierade

storre regionen. Befolkningen i den mindre kommunen handlar varor och tjanster pa
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“hemmaplan”. Om infrastrukturen forbattras och tidsavstanden (och saledes
transaktionskostnaderna) sjunker &dr en sannolik effekt att pendlingen fran den lilla
kommunen in till regionscentrat, dar arbetsmarknaden &ar bredare, o6kar. Men
transaktionskostnaderna faller inte bara for pendling. Aven kostnaderna férknippande med
inkdpsresor fran den lilla till den stora kommunen faller. P& detta satt kan marknaden for
vissa typer av serviceféretag 6ka i den stora kommunen men faktiskt minska i den lilla
kommunen. Foljaktligen kan forbattrad infrastruktur ytterligare starka regioncentrat som en
nod for serviceforetag, eftersom marknaden for féretagen i regioncentrat vidgas. Forskning
visar till exempel att for kommuner som &dr sma relativt regioncentrat ar forbattrad
tillganglighet till regioncentrat forknippat med en mindre diversifierad lokal tjanstemarknad
(se Andersson och Klaesson 2009). For regioncentrat galler det omvanda: hogre tillganglighet
till kranskommuner Okar pa diversiteten i den lokala tjanstesektorn. Detta aterspeglar en
underliggande struktur dar befolkningen i kranskommuner med hog tillganglighet till ett

storre regioncentra aker in till regioncentrat for att handla varor och tjanster.

Ar d& detta ett problem fér den lilla kommunen? Innebir det att den lilla kommunen kan
"forlora” pa forbattrad infrastruktur till regioncentrat? Svaret pa denna fraga beror sjalvklart
ur vilken synvinkel fragan ar stalld. Tittar man ensidigt pa den lokala servicemarknaden kan
forbattrad infrastruktur till regionens centra pa sikt inneb&dra en mindre diversifierad lokal
servicemarknad. Ur ett generellt utvecklingsperspektiv ar dock svaret nej. Tillganglighet till ett
storre regioncentra som erbjuder en diversifierad arbets- savdl som servicemarknad ar en
avgorande faktor for en kommuns langsiktiga befolkningsutveckling. Nar tillgdngligheten till
ett storre regioncentra okar bidrar detta pa ett markerat satt till kommunens attraktivitet som

bostadsort. Detta illustreras i Figur 2.
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Figur 2. Befolkningsutveckling 1988-2008 i tre typer av kommuner (1988=100).

Figuren redovisar befolkningsutvecklingen i tre typer av kommuner i Sverige dver en period
pa 20 ar, 1988-2008: (i) regioncentra (stérsta kommunen i den lokala
arbetsmarknadsregionen), (ii) ovriga kommuner i stora arbetsmarknadsregioner och (iii)

ovriga kommuner i sma arbetsmarknadsregioner.

Det framgar av figuren att de kommuner som vaxer ar huvudkommunerna i
arbetsmarknadsregionerna, dvs. regioncentra, samt Ovriga kommuner i stora
arbetsmarknadsregioner med ett starkt regioncentra. En liten (6vrig) kommun i en
arbetsmarknadsregion kan varken erbjuda ett stort antal arbetstillfallen eller ett diversifierat
utbud av konsumenttjanster inom kommunen. Vad gor sadana kommuner till attraktiva
bostadsorter? Attraktiviteten byggs upp av en hog tillgénglighet till ett stérre regioncentra
med ett brett utbud av konsumenttjanster och arbetstillfdllen. P3 vilket satt drar
regioncentrat nytta av ett antal omgivande forortskommuner? Det totala arbetskraftsutbudet

och marknadsunderlaget som kommunen kan erbjuda ar stérre an den interna arbetskraften
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och det interna marknadsunderlaget. Detta medfér att antalet arbetsplatser och
konsumenttjanster kan vaxa, varvid de omkringliggande kommunerna blir mer attraktiva som

bostadsorter.

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

Manga av dagens etablerade entreprendrer har startat sin verksamhet pa detta satt.

2.2 Vad visar den empiriska internationella forskningslitteraturen?

Den empiriska litteraturen kring effekter av infrastruktur pa nationell savdl som regional
utveckling och tillvaxt har av tradition haft ett makro-perspektiv. Detta innebadr att
infrastruktur behandlas som en produktionsfaktor (Straub 2011). Flera studier estimerar till
exempel en aggregerad produktionsfunktion fér hela lander eller regioner dar infrastruktur,
matt i form av investeringar i infrastruktur eller kilometer vag, dr en produktionsfaktor vid
sidan av traditionella produktionsfaktorer som kapital, arbetskraft och mark. Ett problem med
denna litteratur &r just att den ar aggregerad och sallan fangar upp effekterna av forbattrad
tillganglighet och tathet. Antalet kilometer vag i en region eller hur mycket pengar som
spenderats pa infrastruktur sager till exempel mycket lite om vilka noder som infrastrukturen

sammankopplat och vilka tillgdnglighetseffekter investeringarna gett upphov till.
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Modern forskning ar mikro-orienterad och tar sin utgangspunkt i teoribildningen kring
tathetens betydelse for matchning pd arbetsmarknaden, produktivitet och tillvaxt av jobb.
Flera studier analyserar effekten av generell tathet pa produktivitet. | dessa studier isoleras
oftast inte effekten av vaginvesteringar, men transportinfrastrukturens paverkar indirekt
genom att vara en underliggande drivkraft for tathet. Tabell 1 redovisar estimat pa effekten
av tathet pa produktivitet, dar tathet ofta approximeras med regionstorlek eller distanstviktad

tillganglighet till population, sysselsattning (total eller sektorspecifik).

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

Forfattare Metodik Tathetsmatt Elasticitet

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

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

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

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

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

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

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

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

Andersson  och  Loo6f | Produktionsfunktion for | Regionstorlek 0.03

(2011) foretag, svenska
arbetsmarknadsregioner

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

Coombes m.fl (2008) Individuell I6nekvation Densitet 0.02

Ahlin m.fl (2013) Individuell  16nekvation, | Dummy for storstadsregioner 0.05-0.1
nyutexaminerade
studenter

Andersson m.fl (2012) Lonenivaer  for  sma | Tillgdnglighet och densitet 0.01-0.03
geografiska omraden i
tatorter (rutor pa 1km?)

Det framgar av tabellen att effekten av tathet pa produktivitet ar positiv och signifikant.

Elasticiteten ligger normalt inom intervallet 0.02-0.05 vilket innebéar att en férdubbling av
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tatheten ger 2-5 % hogre produktivitet. Eftersom en regions tathet eller storlek ar direkt
kopplad till infrastruktur sa att regionen vaxer geografiskt nar infrastrukturen forbattras och
pendlingen okar, foljer som ett brev pa posten att estimat av tathetens paverkan pa

produktivitet aterspeglar sannolika effekter av investeringar i transportinfrastruktur.

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

wards), samt en modell for sysselsattnings- och produktivitetsnivaer pa arbetsstalleniva.

Vad finner da forfattarna? Grundresultatet ar att tillganglighetsforbattringar genom
vaginvesteringar som sanker restider har betydande effekter. En forbattring i tillganglighet
med 10 % leder till omkring 3 % hogre sysselsdttning och antal foretag. Effekterna drivs i
huvudsak av tjanstesektorer och sysselsattningseffekten forklaras nastan uteslutande av
expansion av nya foretag. Resultaten visar ocksa pa betydande effekter pa

arbetskraftsproduktivitet och Ioner pa befintliga arbetstagare och naringsliv.

2.3 Hur fordelar sig effekterna i geografin?

En betydande fraga i forskningen kring produktivitetseffekter av agglomeration ar hur
beroende effekterna ar av avstand. Hur nara agglomerationen behdver man vara for att fa
positiva produktivitetseffekter? Hur snabbt och i vilken omfattning sjunker effekterna med

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

tidsintervall inom vilka infrastrukturinvesteringar har stor respektive liten effekt?

Nar det galler dessa fragor ar forskningen entydig: produktivitetseffekterna ar starkast nar
tidsavstanden faller under en restid pa ca 60 minuter. Vid langre avstand sjunker
produktivitetseffekterna markerat. Detta innebar att produktivitetseffekterna av
infrastrukturinvesteringar ar storst om de formar fa ned restiden mellan kommuner till under
en timme. Orsaken till detta ar att bendgenheten att pendla ar starkt beroende av

tidsavstand.

Internationell forskning betonar att det ar tidsavstand snarare dn geografiska avstand som ar
avgorande for arbetskraftens bendgenhet att pendla.3 Empiriska undersékningar av
sambandet mellan tidsavstand och pendling visar att det finns en kritisk gréns vid ett avstand i
en riktning pa 45-60 minuter (se Figur 3). Detta innebéar att den Ovre gransen for restiden

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

Det ar tamligen sjalvklart att produktivitetseffekter av vaginvesteringar som gar via utokad
arbetskraftsrorlighet, matchning och regionforstoring till stor del beror pa i vilken grad
investeringarna formar paverka pendling och darmed den lokala arbetsmarknadens storlek. |
detta sammanhang ar budskapet i Figur 3 att investeringar som sdnker avstanden under 60
minuter kan ha en stor effekt pa pendlingsbendgenheten och saledes arbetsmarknadens
effektivitet. Vagprojekt som efter fardigstallande fortfarande ligger en bra bit 6ver 60 minuter
i restid kan inte forvantas ge betydande effekter pa pendling. Enkelt uttryckt: en ny eller
forbattrad vag mellan tva kommuner som sanker restiderna exempelvis till 120 minuter kan

inte forvantas stimulera regionforstoring genom integrerade arbetsmarknader i nagon

* Se t.ex. Johansson m.fl. (2002, 2003).
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betydande omfattning. Darmed &r produktivitetseffekterna associerade med ”“tathet” ur
perspektivet av regionforstoring och arbetsmarknadens dynamik mycket sma. 120 minuter ar

for lang restid for att signifikanta produktivitetseffekter av tathet ska realiseras.

Bendgenhet att
pendla

A

[
>

20 40 60 Restid i minuter

A
v

Inom regionen

Figur 3. Sambandet mellan pendlingsbendgenhet och tidsavstand.

Notera: kurvan representerar den  genomsnittliga  pendlingsbendgenheten  for  arbetskraften.
Pendlingsbendgenheten varierar dock mellan olika grupper av arbetstagare. Hégutbildad arbetskraft har i regel
hégre pendlingsbenédigenhet. Kvinnor har i regel Iéigre pendlingsbendgenhet dn mdn.

Andersson m.fl. (2012) samt Larsson (2013) visar pa svenska data just att
produktivitetseffekterna faller snabbt med avstand och att de ofta ar begransade till
arbetsmarknadsregioner inom vilken restiden ar omkring 45-60 minuter. Effekten av hela
arbetsmarknadsregionens tathet ligger omkring 1-2%, medan effekten av tatheten i omraden
i direkt anslutning till arbetskraftens arbetsplatser (1km?) ligger omkring 3-4%. Rice m.fl.
(2006) erhaller liknande resultat fran en studie av regioner i England. De analyserar effekterna
av ekonomisk tathet pa inkomstnivaer dar tathet definieras som tillganglighet till population
inom olika tidsavstand. Deras resultat ar att effekten av tdthet sjunker kraftigt med restid,

men att den positiva effekten ar statistiskt signifikant upp till och med 80 minuters restid.
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Elasticiteten mellan inkomster och tathet ar omkring 5 % inom 40 minuter men sjunker till 1-2
% for intervallet 40-80 minuter. Liknande resultat erhalls av Melo m.fl. (2012). De anvdnder
data fran USA visar produktivitetseffekterna av tathet stracker sig upp till omkring en timmes
restid, men att effekterna av en dubblering av tdathet inom 20 minuters restid ar markerat
storre an effekterna av o6kad tathet inom 40-60 minuters restid. Vi kan sammanfatta

ovanstaende enligt Tabell 2.

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

Restid (minuter) Bendgenhet att pendla Effekt av tathet (elasticitet)
0-40 Stor 4-5%
40-80 Liten 1-2 %
80-120 Mycket liten Mycket svag eller icke

signifikant

Sammantaget visar forskningen att effekterna av 6kad tathet ar storst inom de restidsintervall
som arbetskraften normalt accepterar som pendlingstid. Detta ger stod for att (1)
arbetsmarknadens dynamik och dess rumsliga utstrackning ar en betydande férklaring till
produktivitetseffekterna av tathet och (2) infrastrukturinvesteringar som formar sadnka
restiderna under 40/60 minuter har storst effekt pa produktiviteten och kan pa sikt fora med

sig integration av tidigare separerade arbetsmarknader, dvs. en reell regionforstoring.

3. UTGANGSLAGET

Skane bestar idag av tva atskilda arbetsmarknadsregioner och dessutom é&r Blekinges

arbetsmarknader separerade fran Skanes.

Analysen behandlar 10 kommuner utmed E22an plus Héassleholm. Hassleholm ar med pa
grund av en effektanalys av en forbattrad transportlank mellan Hassleholm och Kristianstad.
Totalt omfattar analysen saledes 11 kommuner. Dessa kommuner omfattar i dagslaget en

dagbefolkning, dvs. total sysselsattning, pa strax éver 365 000 (Figur 4).

18



180000 ~
160000 -
140000 -
120000 -
100000 -
80000 -
60 000 -

40000 -

20000 I
0 - | _— . — | - =
( & o\
2

H Dagbefolkning

Figur 4. Dagbefolkning i kommuner utmed E22an.

Det bor noteras att det totala sysselsdttningsunderlaget i alla kommunerna ar mycket
begrdnsat, inte minst i ett internationellt sammanhang. Sysselsdttningen &r dessutom
utspridd over en stracka som uppgar till ndrmare 20 mil. Den enda storre agglomerationen
utgors av Malmé/Lund, medan 6vriga kommuner representerar en grupp sma kommuner som
tillsammans bildar en polycentrisk struktur centrerad kring E22an och jarnvagsforbindelsen
(Oresundstaget). Generellt géller att mellankommunal transportinfrastruktur ar visentlig for
att forma polycentriska strukturer, dvs. manga mindre sammanbundna kommuner, att bilda
en lokal arbetsmarknad med en grafiskt koncentrerad ”kritisk massa”. Monocentriska
strukturer (ex. Stockholms- och Goéteborgsregionen) med ett stort regioncentra som kan dra
med sin omgivning, har ur detta perspektiv |attare att bilda en geografiskt kritisk massa. /
polycentriska strukturer spelar den mellankommunala transportinfrastrukturen en central

roll foér den lokala arbetsmarknaden, och kan beskrivas som en form av “arbetsférmedling”.
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Tillganglighetsstrukturen for kommunerna i dagslaget presenteras i Figur 5. Berdkningarna
bygger tillgiangligheter till dagbefolkning och &r utrdknade baserat pa restider med bil 2006
enligt Trafikverket. | berdkningarna har tidsdiskonteringsparametrar anvants som motsvarar
hur pendlingsbendgenheten faller med avstand, vilket innebar att storleksordningen pa
grannkommuners bidrag till en kommuns totala tillganglighet faller kraftigt med avstand.

Malmos tillganglighet &r satt till 100 sa att alla kommuner jamférs med samma

referensobjekt.
100 r
90 |
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20
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Figur 5. Tillgdnglighet till dagbefolkning i relation till Malmé, (Malm6=100).

Berdkningarna visar att det ar mycket stor heterogenitet i den initiala tillgangligheten mellan
de berérda kommunerna. Malmé/Lund har markerat hogre tillganglighetsnivaer. Dessa drivs
inte bara av Malmds och Lunds interna storlek utan ocksa av transportinfrastrukturen som

lankar sasmman kommunerna med t.ex. Helsingborg och Landskrona.

Som visats i flera tidigare rapporter ar tillgénglighetsstrukturerna i norddstra Skane och

Blekinge mycket laga. Det har till exempel papekats att tillgangligheten i Blekinge ligger pa
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samma niva som i det inre av Varmland, Dalarna och sddra och mellersta Norrland. Skalet till
detta dr att E22an har begrdansad kapacitet i kombination med en polycentrisk struktur av
smakommuner. Narhet till en omgivning med begransat befolkningsunderlag kan inte bidra
pa ett markerat satt till en kommuns totala tillganglighet. Med stod av en stor internationell
forskningslitteratur ar det ocksa sa att langa restider diskonteras kraftigt sa att resurser som

endast kan nas pa langre tidsavstand far liten inverkan pa den totala tillgdngligheten.

Hur stora blir forbattringarna av tillgangligheten om E22an uppgraderas till fyrfaltsvag? Figur
6 presenterar berdkningar pa tillgianglighetsforbattringar per kommun som generas om
restiderna mellan de ber6rda kommunerna férandras i enlighet med de restidsférkortningar

som presenteras i slutrapporten ”Upprustning av E22 till fyrfaltsvig” av WSP 2007.*

Figuren visar att de procentuella fordndringarna ar sma. Kristianstad far den storsta
tillganglighetsforbattringen med en o6kning pa 2,8 %. Kommunen adr omgiven av flera
kommuner och ligger centrat ldngs med E22an. De reducerade tidsavstanden innebar ocksa
att restiden till Skanes tillvaxtcentra i Malmé/Lund narmar sig det “kritiska” intervallet pa
omkring 60 minuter. Ovriga kommuner ligger strax éver eller strax under 1 %. Malmd &r den
kommun som har den absolut ldgsta procentuella forandringen, och detta forklaras i
huvudsak av att Malmo ar en relativt stor kommun som far reducerade tider till en omgivning
som ar relativt liten. Darmed blir bidraget till den stora kommunens totala tillganglighet
begransat. Karlskronas laga tillganglighetsforbattring forklaras sin perifera lokalisering i 6stra
hornet av Blekinge i kombination med en omgivning med mycket begransad dagbefolkning.
Generellt géller att de kommuner som ar omgivna av kommuner inom initialt |aga tidsavstand
far den storsta effekten pa sin tillganglighet. Detta &r helt i linje med de resonemang och

forskningsresultat som lyftes fram i féregaende kapitel.’

*Se Figur 20 samt Tabell 16 och 17 i WSPs slutrapport.
> Berakningsmodellen for tillgangligheterna ar ocksa anpassade efter detta och har en inbyggd sa kallad "icke-
linjaritet” i hur tillgdngligheten sjunker med tidsavstand (se Figur 2).
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Figur 6. Procentuella férdndringar i tillgédnglighet drivet av restidsférkortningar fran en uppgradering

av E22an till fyrfiltsvig.

| Figur 6 ingick inte Hassleholms kommun eftersom Hassleholm inte ar direkt berdrd av en
uppgradering av E22an. Ett antagande om en uppgradering av vag 21 sa att tidsavstandet
med vag mellan Hassleholm och Kristianstad sjunker med 5 % samtidigt som E22an

uppgraderas till fyrfaltsvag ger dock foljande effekter pa kommunernas tillgangligheter:

- For Kristianstad Okar den totala tillganglighetsforbattringen till 3,9 %. Detta
motsvarar en 6kning med 1,1 procentenheter. En forbattring av vag 21 som ger
5 % lagre restid mellan Hassleholm skulle alltsa ge Kristianstad en

tillganglighetsforbattring pa 1,1 %.

- Hassleholms tillganglighet 6kar med 2,6 %.

Forklaringen till de relativt stora tillganglighetseffekterna av en forbattrad vag 21 ar att

ursprungstiderna ligger inom det intervall dar restidsforkortningarna har stora effekter (se
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Figur 2) samt att bade Hé&ssleholm och Kristianstad i sammanhanget ar relativt stora

kommuner (bortsett fran Malmo6/Lund).

| nasta kapitel stdlls fragan vad de beskrivna tillganglighetsférandringarna kan betyda for

produktiviteten i de berérda kommunerna.

4. PRODUKTIVITETSEFFEKTER AV EN UPPGRADERING

| detta avsnitt presenteras effekterna av tva scenarier. Dels en uppgradering av E22, dels en
uppgradering av bade E22 och Vag 21. Dessutom fors ett resonemang om effekterna att

dessutom uppgradera pendlingen med tag.

De berdkningar som presenteras i detta kapitel baseras dels pa de tillganglighetsférandringar
som presenterats i Kapitel 3, dels en ekonometrisk skattning av en Ioneekvation dar effekten
av tillganglighet pa produktivitet kvantifieras. Internationell forskning visar att
produktivitetseffekter av tillgédnglighet dir kontextberoende och kan variera fran land till land
och region till region (Melo m.fl. 2009).° F6r att bygga berikningarna pa estimat som &r
relevanta for Skane och Blekinge estimeras en I6neekvation for arbetskraften i Skane och
Blekinge lan. Detaljer kring modellspecifikationen och skattningsmetodiken redovisas i

Appendix.

Estimaten som redovisas i Appendix visar att effekten av tillganglighet pa produktiviteten
ligger omkring 3 %, vilket &r en niva i enlighet med en stor internationell forskningslitteratur
(se Tabell 1). Denna elasticitet ligger till grund for en berdkning av tillganglighetens inverkan
pa inkomstnivaer hos arbetstagare i Skane och Blekinge lan. Fokus ar pa den samlade effekten

av tillganglighetsforbattringarna. Elasticiteten avser effekten pa en genomsnittlig

®En av Melos m.fl. (2009) slutsatser fran en stor genomgang av den internationella forskningslitteraturen ar t.ex.
att ”... agglomeration estimates for any particular empirical context may have little relevance elsewhere”.
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arbetstagare, men genom uppgifter om I6nesumma per sysselsatt och total dagbefolkning i

berorda kommuner kan den totala effekten beraknas.

Det ar viktigt att notera infrastruktur ar varaktig, och jamfort med andra typer av kapital har
infrastruktur lang livslangd. Nar en strukturell investering, som en uppgradering av en
motorvag, genomfors blir ocksd effekterna langlivade. Produktivitetseffekterna av en
uppgradering dr inte en engdngsféreteelse. Infrastrukturen ar langlivad och bestar 6ver tid.
Darmed &r ocksa tillganglighetsforbattringen och tillika produktivitetseffekterna bestaende.
Teoretiskt ger infrastrukturinvesteringarna ett sa kallat ”strukturellt skift” sa att
produktivitetsnivaerna okar och ligger kvar pa hogre niva dven pa lang sikt. Detta tas med i

beradkningen genom sa kallad nuvardesberadkningar.

4.1 Effekter av en uppgradering av E22an

Tabell 3 redovisar berdakningar pa den totala produktivitetseffekten av en uppgradering av
E22an till fyrfaltsmotorvag, utan en forbattring av vag 21 mellan Hassleholm och Kristianstad.
Sex olika berdkningar redovisas dar berakningarna bygger pa olika rantesatser (2 och 3 %) och

tidshorisonter (50 respektive 100 ar).

Berdkningarna visar att den samlade produktivitetseffekten uppgar till dver 1 miljard kronor
respektive 800 miljoner SEK vid en diskonteringsrdnta pa 2 % och en tidshorisont pa 100
respektive 50 ar. Vid en hogre diskonteringsranta sjunker det uppskattade nuvardet till

ombkring 800 respektive 650 miljoner SEK.
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Tabell 3. Produktivitetseffekter av en uppgradering av E22an till fyrfaltsvag.

Diskonteringsranta och
k ktivi ffek
tidshorisont Uppskattad produktivitetseffekt
Diskonteringsranta 3 %, 100 ar 800 miljoner SEK
Diskonteringsranta 3 %, 50 ar 655 miljoner SEK
Diskonteringsranta 2 %, 100 ar 1 080 miljoner SEK
Diskonteringsranta 2 %, 50 ar 795 miljoner SEK

Notera: Berdkningarna bygger pa estimat av effekten av tillganglighet pa inkomstnivaer i
Skane och Blekinge lan som redovisas i Appendix. Tillgidnglighetsforandringarna ar
framraknade baserat pa av WSP redovisade tidsvinster vid en uppgradering av E22an
till fyrfaltsvdag. Dagens dagbefolkning pa strax over 365000 halls konstant i
berdakningarna. Omrakning till produktivitetseffekter i SEK bygger pa uppgifter fran SCB
om genomsnittlig Ionesumma per sysselsatt i Skane och Blekinge |dn. Berdkningarna
omfattar 10 kommuner (Kristianstad, Bromolla, Karlshamn, Karlskrona, Solvesborg,
Ronneby, Malmo, Lund, H66r och Eslov).

Var i geografin sker de stora produktivitetsforbattringarna? Figur 7 redovisar respektive
kommuns andel av den totala produktivitetsforbattringen. Det framgar att den stora vinnaren
ir Kristianstad som svarar for éver 36 % av den samlade produktivitetseffekten. Ovriga
kommuner med relativt stor andel ar Lund och Malmé. De bakomliggande orsakerna till
andelen av den samlade produktivitetseffekten ar dock olika. En stor produktivitetseffekt kan
i princip uppnas genom antingen en stor tillganglighetsforbattring som beror relativt fa
individer, eller en liten tillganglighetsforbattring som berér manga individer. | det senare fallet
géller den enkla principen att en liten effekt pa varje individ kan summer till en stor effekt om
individerna &r manga.” Detta &r forklaringen till varfor Malmé och Lund svarar for en relativt
stor andel av den samlade produktivitetseffekten trots att den underliggande
tillganglighetsforandringen ar liten (se Tabell 4). For Kristianstad galler istdllet att en viktig
forklaring till den stora andelen av den samlade produktivitetseffekten ar en relativt stor
tillganglighetsforbattring. Den laga andelen i Ovriga mindre kommuner férklaras av liten

befolkning i kombination med begransade tillganglighetsforbattringar.

’ Detta &r en central forklaring till att infrastrukturinvesteringar som kopplar samman tva stora noder nastan
alltid ar de mest samhallsekonomiskt I6nsamma och ger stora produktivitetseffekter. Tillgdnglighetseffekterna
blir stora genom reducerade avstand till en stor nod, sa att forbattringen beror ett stort antal arbetstagare och
foretag.
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Figur 7. Andelar av total produktivitetseffekt (%).

4.2 Effekter av uppgradering av E22 plus Véag 21

Berdkningarna som redovisas i Tabell 3 tog inte hansyn till en forbattring av vag 21 mellan
Kristianstad och Héassleholm. Tas denna med i berdkningen sa att scenariot andras till att
omfatta en uppgradering av saval E22 som vag 21, dar restiden mellan Héassleholm och
Kristianstad sjunker med 5 %, blir de uppskattade effekterna storre. Som tidigare beskrivits
leder de lagre restiderna mellan Hassleholm och Kristianstad till att tillgangligheten med vag
okar med 2,6 respektive 1,1 procent. Om dessa investeringar tas med i den samlade

berakningen blir resultatet enligt Tabell 4.
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Tabell 4. Produktivitetseffekter av en uppgradering av E22an till fyrfaltsvag och uppgradering
av vag 21 mellan Kristianstad och Hassleholm.

Diskonteringsranta och
k ktivi ffek
tidshorisont Uppskattad produktivitetseffekt
Diskonteringsranta 3 %, 100 ar 1 070 miljoner SEK
Diskonteringsranta 3 %, 50 ar 875 miljoner SEK
Diskonteringsranta 2 %, 100 ar 1 440 miljoner SEK
Diskonteringsranta 2 %, 50 ar 1 060 miljoner SEK

Notera: Berakningarna bygger pa estimat av effekten av tillganglighet pa inkomstnivaer i
Skane och Blekinge lan som redovisas i Appendix. Tillgdnglighetsforandringarna ar
framraknade baserat pa av WSP redovisade tidsvinster vid en uppgradering av E22an
till fyrfaltsvag tillsammans med ett antagande om 5 % kortare restid mellan
Kristianstad och Hassleholm. Dagens dagbefolkning pa strax over 365000 halls
konstant i berdkningarna. Omrakning till produktivitetseffekter i SEK bygger pa
uppgifter fran SCB om genomsnittlig Ionesumma per sysselsatt i Skane och Blekinge
lan. Berdkningarna omfattar 11 kommuner (Kristianstad, Bromodlla, Karlshamn,
Karlskrona, Sélvesborg, Ronneby, Malmg, Lund, Ho6r, Eslov och Hassleholm).

Det framgar av tabellen att en uppgradering av vag 21 ger ett betydande tillskott till den
samlade produktivitetseffekten. Okningen uppgar till omkring 200 miljoner SEK. Anledningen
till att produktivitetseffekten av en relativt begransad investering i vag 21 mellan Hassleholm
och Kristianstad ger i sammanhanget relativt stora produktivitetseffekter ar att Kristianstad
och Hassleholm tillsammans omfattar en dagbefolkning pa nadstan 60000 och de initiala

tidsavstanden &r precis inom de intervall dar tidsreduceringar ger stora effekter.

4.3 Effekter av uppgradering av E22, Vag 21 och pendling med tag

Aven om berikningarna fokuserar p& investeringar i E22an och vig 21, giller att bade Skane
och Blekinge &r tvd lan dir tagférbindelser (Pagatdg och Oresundstdg) spelar en
framskjutande roll. Det &r viktigt att lyfta fram att den teoribildning om fortdtning och
produktivitet som presenterats i denna rapport ar neutral mot transportslag. Flera av de
berdkningar som genomforts i rapporten kan ocksa dversattas till tagférbindelser med relativt

enkla metoder.
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Generellt galler att tag- och vaginfrastruktur ofta ar komplementara. Bilens fordel &r
flexibilitet och att den tar dig hela vagen till destinationen. Tagens fordel ar bekvamlighet med
mojlighet att jobba under resans gang samt att tagen har potential att sdnka restider langt
mer an vad som dr mojligt med vagtransporter. Forskning visar att tag ar ett substitut till vag
just endast nar tidsvinsterna med tag ar markerade. Annars tenderar bilens fordelar med
flexibilitet och direktanslutning till arbetsplatser att 6vervaga. Det finns dock inga signaler pa
att vaghastigheten i Sverige i alla fall inom det korta perspektivet kommer att kunna dverstiga
120 km/h, och detta innebdr en naturlig grins for vilken regionforstoring som kan
astadkommas med vaginvesteringar. | detta perspektiv galler att tagen ar ett av fa satt genom
vilket tidsavstanden i mellan sydvéastra och norddstra Skane, samt Blekinge kan komma ned i
tidsintervall dar de stora produktivitetseffekterna av tathet kan realiseras. Till exempel géller
att dven efter en uppgradering av E22an till fyrfaltsvag ar de framraknade tidsavstanden
mellan norddstra och sydvéastra Skane fortfarande for langa for att reell regionférstoring med
associerade stora produktivitetseffekter ska komma till stand. For detta krdvs att man
kommer ned i restider kring 40 minuter eller lagre. Detsamma géller kopplingen mellan Gstra
och vastra Blekinge samt norddstra Skane. Har finns en potential for snabbare tagforbindelser
genom t.ex. uppgraderad bana, dubbelspar och/eller tagférbindelser som under normal
pendlingstid endast stannar pa strategiska hallplatser. Full avkastning pa taginvesteringar
kraver dock ocksa en associerad samhallsplanering som underlattar stationsnara arbetsplatser

samt god inomkommunal infrastruktur till och fran stationerna.

5. REFLEKTIONER KRING UPPSKATTADE EFFEKTER

Denna rapport har berdknat produktivitetseffekter av en uppgradering av E22an till
fyrfaltsvdag och dven analyserat konsekvenser av en uppgradering av vdg 21 mellan
Hassleholm och Kristianstad. Sammantaget visar analyserna pa att nuvardet av
produktivitetseffekterna uppgar till omkring 800 -1 000 miljoner kronor av en uppgradering av

E22an. Raknas en uppgradering av vag 21 in blir nuvdardet omkring 1-1,4 miljarder SEK.
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Rapportens analyser visar vardet av hog tillgdanglighet for dynamik och produktivitet pa lokala
arbetsmarknader. Arbetsmarknadens effektivitet och funktionssdtt okar nar bredden pa
arbetsmarknaden och den generella tillgangligheten okar. Infrastruktur knyter samman
arbetstagare med arbetsgivare och stimulerar matchning av individer med olika kompetenser,
erfarenheter och utbildningsinriktningar med arbetsgivare. Det blir lattare for arbetsgivare att
hitta “ratt” arbetstagare och omvant lattare for arbetstagare att hitta “ratt” arbetsgivare.
Detta har en direkt produktivitetshéjande effekt. Infrastrukturen kan i detta sammanhang
beskrivas som en form av “arbetsformedling” som breddar arbetsmarknaden och erbjuder

individer en maojlighet att hitta ett jobb man gillar och trivs med.

Samtidigt ar det viktigt att notera att berdkningarna i denna rapport ar konservativa i den
meningen att de baseras pa en given dagbefolkning och gor inga antaganden om
befolkningstillvaxt eller nya jobb som ett resultat av férbattrad infrastruktur. Det huvudsakliga
syftet med rapporten &r just att mot bakgrund av modern mikroorienterad forskning

uppskatta produktivitetseffekterna av fortatning.

Som papekats i rapporten visar dock erfarenheter fran andra regioner i Sverige saval som en
stor internationell forskningslitteratur att infrastrukturinvesteringar ofta bidrar positivt till
befolkningstillvaxt och sysselsattning. Skalen &ar att tillganglighet till jobb ar en fundamental
faktor i individers saval som hushalls lokaliseringsval. For mindre regioner, och sarskilt sma
polycentriska regioner, ar infrastruktur helt avgérande for att kunna erbjuda en bred

arbetsmarknad.

Arbetsmarknadsaspekten har ocksa blivit allt viktigare o6ver tid. | takt med att
utbildningsnivderna hojs arbetstagare darav blir mer specialiserade dkar behovet av en bred
arbetsmarknad. Geografiskt “tdta” marknader for kompetens ar till exempel en avgorande
faktor for det kontinuerligt starka flodet av nyutexaminerade universitets- och
hogskolestudenter till landets tre storstadsregioner (se t.ex. analysen i Ahlin m.fl. 2013). For

familjer med tva valutbildade arbetande partners i hushallet blir behovet av en bred lokal
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arbetsmarknad synnerligen patagligt. Forskning fran USA visar att valutbildade par har en
okande bendgenhet att lokalisera sig i regioner som erbjuder en bred arbetsmarknad, och
detta diskuteras ofta utifran perspektivet “dual labor market career problem” (se t.ex. Costa
och Kahn 2000). Individer med langre utbildning accepterar ocksa generellt nagot langre
pendlingstider, vilket normalt forklaras av att de har en mer specialiserad arbetsmarknad i

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

Detta betyder att de forbattringar i infrastruktur som analyserats i denna rapport ocksa
innebar att de kommuner som far tillganglighetsforbattringar ocksa blir mer attraktiva som
bostadsort for hushall saval som lokaliseringsort for foretag. Tas sadana langsiktiga dynamiska
effekter med i berdakningen blir de berdknade effekterna markerat stérre. Dock galler att de
tillganglighetsforandringar som genereras i rapporten dr sma for manga av de berdrda
kommunerna, vilket gor att de direkta effekterna pa langsiktig inflyttning ocksa blir
begransade. Samtidigt &ar infrastruktur helt avgdérande for att mindre kommuner i
polycentriska strukturer ska kunna vara attraktiva och “konkurrera” med stérre och tatare

regioner med avseende pa attraktivitet som bostadsorter.

Nar det galler nya jobb visar tidigare studier av E22an att en uppgradering av vdagen ger nya
jobb, i huvudsak inom tjanstesektorn. | en rapport fran 2005 framgar till exempel att en
uppgradering av E22an kan totalt ge omkring 500-700 nya jobb i direkt berérda kommuner
over tid.® Detta motsvarar en dkning av antalet jobb med omkring 0,1-0,2 % i relation till
dagens dagbefolkning pa ca 365000. Dessa effekter ar ofta kopplade till att 6kade
tillgangligheter okar marknadsunderlaget vilket stimulerar en expansion av lokala
tjanstesektorer. Som diskuterats i rapporten adr den geografiska fordelningen av
tjdnstesektorernas expansion pa forhand svar att beddma, men oavsett dr en expansion av
tjanstesektorn riktade mot hushall saval som foretag tillsammans med en bredare
arbetsmarknad en starkt bidragande faktor for den férstorade regionens attraktivitet for

hushall och foretag.

¥se Andersson, Johansson och Klaesson (2001), Transportsystem och Ekonomisk Miljé, Internationella
Handelshogskolan i Jonkoping.
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APPENDIX — sambandet mellan tdthet och produktivitet i Skane och Blekinge ldn

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

analyser av avkastningen pa utbildning och erfarenhet.

Den modell som anvants i foljande rapport kan beskrivas enligt ekvation Al nedan:

TR

81 T ,
(A1) Inw =a+BINT +> " 7.De+>  AD +  0s(D,xDg)+Zy+s,

Dar w;. ar individ i’s Ioneinkomst i kommun k ar t. Ty; ar kommun k’s tillganglighet samma ar.°

Den parameter vi ar intresserade av ar sdledes f. [ -parametern uttrycker det generella

*Varje kommun K's tillganglighet beriknas enligt T,, = z LS, exp{— Aty }, dar LS &r total Isnesumma i

kommun I, A &r den tidskénslighetsparameter och t, ar restiden med bil mellan kommun k och kommun /. |
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sambandet mellan en kommuns tillganglighet och loneinkomsten for de arbetstagare som
jobbar i kommunen. Ar S positiv och statistiskt signifikant betyder det att arbetstagare som
jobbar i kommuner med hogre tillgidnglighet generellt sett har hogre loneinkomster. For att
sakerstalla att de parameterestimat berdkningarna i rapporten grundar sig pa ar relevanta for
kommuner i Skane och Blekinge, skattas modellen endast for arbetstagare i Skane och
Blekinge lan. Pa sa satt aterspeglar [ -parametern det generella sambandet mellan

l6neinkomster och tillgdnglighet for arbetstagare i Skane och Blekinge lan.

Sjalvklart géller att det finns flera andra faktorer &n tillganglighet (eller tdthet) som kan
forklara en arbetstagares loneinkomst. Olika arbetstagare har t.ex. olika kon, alder, utbildning,
yrke, jobbar i olika sektorer och hos olika arbetsgivare, osv. Samtidigt kan ett skal till att olika
kommuner har olika generella |[6nenivder bero pa att de tillhor olika arbetsmarknadsregioner.
Med andra ord &r den enkla observationen att de generella |6nenivaerna ar hogre i
kommuner med hogre tillganglighet inte tillracklig for att konstatera att tillganglighet ger
produktivitetsfordelar. Ett sddant samband kan helt enkelt bero pa att det &r olika typer av
arbetstagare i kommuner med olika tillganglighet, sa att en positiv och signifikant /-
parameter aterspeglar en sa kallad “geografisk selektionseffekt” snarare dn en effekt av

tillganglighet pa produktiviteten.

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

representerar en effekt av tdthet pd produktivitet kravs att man kontrollerar for andra

faktorer som paverkar arbetstagares l6neinkomst.

Strategin for att identifiera effekten av tathet pa produktivitet med modellen i ekvation Al i
denna rapport ar att utnyttja det faktum att vi kan folja enskilda arbetstagare i Skane och

Blekinge over tid. Datamaterialet ar paneldata (longitudinell data éver individer) som stracker

enlighet med ny forskning olika virden p& restidsparametern A beroende pa om berdkningen avser
inomkommunal, inomregionala eller utomregionala relationer.
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sig fran 2002 till 2008, och omfattar alla arbetstagare i den privata sektorn i Skane och

Blekinge lan.

Modellen i ekvation Al skattas med en sa kallad “fixed effects (FE)” estimator. En stor fordel
ar att denna estimator tar hansyn till individspecifika egenskaper som ar konstanta over tid.
Det finns flera individspecifika egenskaper som kan paverka I6nen och som inte forandras
over tid. Kon, utbildningsbakgrund, tidigare erfarenheter, IQ, familjebakgrund och fardigheter
(skills) ar alla exempel pa individspecifika egenskaper som for huvuddelen av individer ar
tidsinvariant, dvs. de fordndras inte Over tid (eller férdandras i mycket langsamma processer).

Dock ar de egenskaper som i stor utstrackning kan paverka individens loneinkomst.

| FE-estimatorn transformeras alla variabler om sa att de, for varje individ, uttrycks som
avvikelser fran variabelns medelvarde 6ver den tidsperiod individerna observeras (sa kallad
within-transformation’). Pa sa satt identifieras modellens parametrar pa variationen for de

enskilda individerna 6ver tid ('within-variance’).

| stallet for att identifiera effekten av tathet genom att jamfora en individ i en tat miljo med
en annan individ i en gles miljo, identifieras parametern for tathet i PFE-estimatorn genom
observationer av hur [6nen forandras nar individen flyttar till en tatare miljo eller nar tatheten
i den miljé man jobbar i forandras. Detta anses normalt ge battre identifikation, eftersom det

till exempel reducerar risken for att man jamfor “dpplen med paron”.

Utdver tillganglighet (T,,) och individspecifika effekter inkluderar modellen regioneffekter

(ZBR;;/R Dy ) och tidseffekter (Z::lﬂ,t D, ). Regioneffekterna dar med for att ta hansyn till att

kommuner i en och samma arbetsmarknadsregion kan ha vissa tidsinvariant egenskaper
gemensamt som kan paverka arbetstagarnas loner. Tidseffekterna &r med for att ta han om

generella konkjunktureffekter och andra effekter som kan paverka |6nenivan generellt.

Modellen har ocksa med regionspecifika tidseffekter, (Z:::lam (D, x Dy )). Skalet till detta &r
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att kontrollera for det faktum att kommuner i en region kan utsattas for en chock som kan
intraffa under en viss period och som ar specifik for regionen. En sadan chock kan i sin tur
paverka l6neldget for alla arbetstagare som jobbar i regionen. Slutligen innehaller dven
modellen kontroller for vilken sektor arbetstagaren jobbar i. En orsak till detta ar att till
exempel en flytt fran en gles till en tat miljo kan sammanfalla med att individen borjar jobba i
en annan sektor dar det generella I6nelaget ér hogre. Om man inte kontrollerar fér sektor
skulle detta kunna innebara att effekten av tathet kan dverskattas. Det skulle kunna vara byte
av sektor snarare an byte av region som bidrar till [6ne6kningen. Genom att ha med sa kallade

dummyvariabler for sektorer tar skattningen hansyn till detta.

Skattningen av modellen ger en uppskattad /3 -parameter pa 0,03, vilket motsvarar en niva i
linje med en stor internationell forskningslitteratur som anvander liknande metoder (se till
exempel Tabell 1 i rapporten). Estimatet dr en elasticitet och betyder att en dubblering av
tillgangligheten ger en loneeffekt (eller produktivitetseffekt) pa 3 %. Det ar denna elasticitet

som ligger till grund for berdkningarna i Kapitel 4.
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TIDIGARE RAPPORTER FRAN SYDSVENSKA INDUSTRI- OCH
HANDELSKAMMAREN

Rapporterna finns att hamta i PDF-format pa www.handelskammaren.com under
Press/Publikationer — Rapporter/Analyser. De kan ocksa bestallas pa tel 040-690 24 00.

2013 Fran byrakrati till innovation. En introduktion till att arbeta med 6ppna data

2012 Rosengard ar fredligast i hela Stockholm - en rapport om brottslighet och statistik
2012 Stolthet och misstrostan - Hur lararjobben kom pa villovagar
2012 Samma eller samre - Lararna ser morkt pa framtiden

2012 Strak i stallet for snuttar

2011 Ett ndrmare sydostra Skane

2011 Flaskhalsar och undanflykter — Hur det kom sig att Sydsvenska foretagare och
familjer betalar bristerna i det svenska elnatet

2011 |tid och otid — Hur sju timmar férsvann nagonstans mellan Malmo

och Ystad

2010 Diversity management — affarsnytta med mangfald

2010 Ur askani...? Flygstoppets paverkan pa foretagen

2010 Naringslivets Oresundsindex

2010 Fossiloberoende fordonssektor 2030 — sa kan biogasen hjalpa till

2010 Tillvaxt pa sparen med Sydtrafiken

37



Rapport fran Handelskammaren 2013

Handelskammaren &r en privat organisation som arbetar i sydsvenska foretags intresse. Vi paver-
kar féretagens villkor genom bland annat utveckling av infrastruktur och utbildningssystem. Vi stéder
affarer genom service inom internationell handel och olika utbildningar. Vi sammanfor foretag i olika
natverk och pé vara manga méten. Handelskammaren har drygt 2800 medlemsforetag och finns
i Skéne, Blekinge, Kalmar, Kronobergs och sdédra Halland 1&n.

Handelskammarens avdelning for analys arbetar med fragor som ror Sydsveriges affarsklimat och
langsiktiga utveckling. En del av det material som produceras pa avdelningen publiceras i Handels-
kammarens rapportserie. Syftet ar att géra analyser och fakta tillgangliga fér en bredare publik.

Fler rapporter finns pa www.handelskammaren.com under Press — Rapporter & Analyser

E22 AB ags gemensamt av Handelskammaren, Region Skéne, Region Blekinge, Region Kalmar
och Ostsam. Bolagets syfte &r att verka for en utbyggnad av E22.
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