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Omslagsbild:

Norrlandskusten och anslutande strdk
med kommunbefolkningar, befolknings-
utveckling och utbud av samhdllsservice
samt en illustration av mdjligt dags-
pendlingssamspel och interregionalt
samspel med utbyggd jdrnvdg och
persontdgstrafik av hég standard.
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Forord

Ar 2003 genomférde Intresseféreningen Norrtdg en analys av de
effekter som de pd den tiden planerade jdrnvdgsinvesteringarna
Umed-Sundsvall kunde ha for landets ekonomi och statens finan-
ser. Analysen blev uppskattad.

I samband med arbetet med Botniska korridoren har det efterfrd-
gats en aktualisering och utvidgning av studien, som ska belysa
samma tema - regionférstoringens effekter - men nu for hela Norr-
landskusten och anknytande tvirbanestrak.

I rapporten har dven inlagts erfarenheter frdn Norrtdgs ovriga
studier och andra studier kring regionernas ekonomiska betydelse,
regionforstoringseffekter, etc med tillhérande illustrationer.

Denna aktualiserade och utvidgade studie har tagits fram av AF
Infraplan med Maria Lundberg och Tryggve Sigurdson som utre-
dare och Stellan Lundberg som uppdragsledare.

Olle Tiderman

Botniska korridoren och Norrtdg

Innehall

oY= 10 010 0 1= T i 104 5 11 5 Ve 4
. BaRgrund........ s 8
11 Uppdraget och dess fOrutsattningar ..o 8
1.2 Fragestallningar och arbetets upplaggning ... 8
LS T D 1= T T (T T 9
2. Regionforstoring och eRonomisktillvaxt................... 10
21 Utvecklingen fram UlHAAg...... e 10
2.2 Jamvagssystemelts utveckling och problem ... 13
23 Sveriges speciella SIUAUON ... 14
2.4 Regionforstoringens effekter for landets ekonomi........... 16
3. Norra Sveriges regioner..........ooererersrereereessessessesees 17

31 Hoga produktionsvarden och omfattande nettoexport..17
3.2 Inbordes isolerade arbets- och utbildningsmarknader

med stora samspelspotentialer ..., 18
33 Kompetensforsorning med hogre utbildade.......... 19
4. Regionférstoring med
MOdern tAGLIaFiR.........cocereeeerereeeeese s seessse e 20
N | = S 20
42 Kraftigt forRortade restider skapar okat samspel.......... 20
43 Inbordes Gverlappande regioner skapas och ger
starkt ORat samspel och dyNamiR ..o 22
5. TillvaxteffeRter av ett utbyggt persontagssystem
INOITa SVverige...... e e s 24
51 Inbordes 6verlappande arbetsmarknader ... 24
52 Hur hade sysselsattningen utvecklats om dagens
arbetsmarknader varit battre integrerade? ... 26
53 Hur hade den ekonomiska tillvaxten utvecklats med
battre integrerade arbetsmarknader? ... 29
54  Nar Ran effeRterna fOrvANas UPPSIAP ..., 3l
55 Regionférstoringens effekter pa skatteintakier och
SLALENS FINANSEN ..o 3l
56  AnlaggningSROSINAAET ....oooooeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 3l
5.7 Jamforelseexempel OresundSbron. ... 3l
5.8 EffeRter pa fastigRelSPriSEr .o 32
6. Avslutande Rommentarer ...........cccoeeereereersersersersesenns 33
[REFEIEMSE ..o 34
Bilaga 1. IsoRronkartor for 12 Rommuner. ... 35
Bilaga 2: TaD@UET ... 39



Sammanfattning

Satsningar pa snabb persontagstrafik i
norra Sverige:

» ger storre och inbordes éverlappande ar-
betsmarknader

» starker Sveriges och EU:s ekonomi
» ger ca 11 000 fler sysselsatta i straken

» starker landsdelens hoga produktions-
och nettoexportvirden

» ger ca 5% hogre produktivitet hos ar-
betskraften

» ger ca 40-50 miljarder ytterligare i skat-
teintikter under en tjugoarsperiod.
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Hoég industriell produRktion och stark tillvaxt i
norra Sveriges Rommuner.

Héga produRktionsvarden och héga
nettoexportvarden

Norra Sverige har, genom framst malm- och
skogsbaserade naringar, energiproduktion och
turism, mycket héga produktions- och nettoex-
portvarden. Mycket av denna produktion bidrar i
sin tur till mycket hoga foradlingsvarden i 6vriga
Sverige och EU.

Arbetspendling - allt viktigare for rorligheten
pa arbetsmarknaden och darmed for
sysselsattning och valfard

Pendlingen 6ver kommungrans har sedan
1970-talet 6kat dramatiskt, vilket medfort att de
funktionella arbetsmarknaderna har blivit betyd-
ligt storre. Regionforstoringen ar ett viktigt medel
for att 6verbrygga bristen pa stora, differentie-
rade regioner. Fler manniskor nar harmed arbete,
utbildning och service samtidigt som de kan bo

i sin ursprungliga, ofta smaskaliga boendemiljo.
De funktionella regionernas storlek har mycket
starka samband med positiv regionutveckling,
Genom norra Sveriges grundlaggande betydelse
for produktions-, foradlings- och exportvarden
innebar starkt regionfunktion betydelsefulla moj-
ligheter for Sverige och EU som helhet.

Jarnvagens 6kRande betydelse

Sedan 1950-talet har bilen varit den viktigaste re-
gionforstoraren, men jarnvagen har sedan 90-ta-
let ater blivit allt viktigare. Sedan 1990 har det
totala personresandet 6kat med ca 20%, medan
jarnvagsresandet har 6kat med narmare 100%.

Sveriges medelstora regioner har i internationellt
perspektiv sma befolkningstal, men har bor mer-
parten av landets befolkning. Har finns dessutom
en stor del av den ekonomiska aktiviteten.

Manga medelstora regioner i Sverige kan med ut-
vecklad persontagstrafik integreras i varierande
grad i nagon storstadsarbetsmarknad. Dock ej ett
tiotal regioner med sammantaget ca 1,5 miljoner
invanare. De ligger framst i norra Sverige samt i
sydostra Sverige och i Vairmland/Bergslagen.

Norrlandskustens ortsparlband har - av bade
trafiktekniska skal och beroende pa orternas
inbordes avstdnd och komplementaritet - sarskilt
gynnsamma forutsattningar for regionférstoring.

Inomregional och mellanregional trafik kan 6m-
sesidigt starka varandra och regionutvecklingen.
Detta noteras bland annat i Trafikanalys nula-
gesanalys av arbetspendlingens forutsattningar i
Norrbotten och Vasterbotten (2013).

Orterna i norra Sveriges inland ar betydelsefulla
for "produktionssystemet Sverige” som helhet,
men ar svarare att integrera i samverkande ar-
betsmarknader. I syfte att uppna en god helhets-
funktion inkluderas aven fyra tvarstrak i denna
studie. Med valfungerande trafik pa dessa banor
uppnas aven har viktig regionforstoring. Vidare
skapas stodjepunkter, som dven starker de in-
landskommuner som inte ligger langs banorna.

Denna studies syfte och upplaggning

Denna studie belyser betydelsen av regionforsto-
ring, dvs sambandet mellan vidgade lokala ar-
betsmarknader och ekonomisk tillvaxt. I studien
gors ocksa oversiktliga berdkningar av effekterna
for statens finanser av regionfoérstoring, baserat
pa snabb persontagstrafik i fem jarnvagsstrak i
norra Sverige:

o Kuststraket Gavle-Luled(-Haparanda)

e Malmbanan Narvik-Kiruna-Lulea

e Tvarbanan Storuman-Lycksele-Umead

e Mittbanan Trondheim-Ostersund-Sundsvall
o Stambanan Ange-Ljusdal-Gavle

Kuststraket Gavle-Lulea (-Haparanda)

[ kuststraket skattas de ekonomiska tillvaxteffek-
terna till foljd av:

e Botniabanan, som togs i trafik 2010/2011
samt genomforda atgarder pa Adalsbanan.

e Nytt dubbelspar mellan Gavle och Harnésand,
den s.k. "Nya Ostkustbanan”

o Kompletterande dtgirder for Adalsbanan upp
till Solleftea.

¢ Norrbotniabanan Umea-Luled
e Anknytningen till Haparandabanan

De minskade restiderna leder till att pendlings-
forutsattningarna 6kar radikalt till narliggande
orter, saval norrut som soderut.

Malmbanan Narvik-Lulea

Malmbanan betjanar de exportintensiva Malmfal-
ten till/fran Lulea/ovriga Sverige, Narvik och EU.
Malmtrafiken kraver starkt utokad kapacitet, som
aven ar viktig for val fungerande storregionalt
persontrafiksamspel.

Tvarbanan Storuman-Umea

Tvéarbanan Storuman-Umea dr idag betydelsefull
framst for skogsbaserade godsfloden. Viktiga
potentialer for straket finns i forkortade restider
och tillfredsstéllande kapacitet for persontagstra-
fiken - sdval for regionforstoring som for turistisk
tillganglighet.

Mittbanan Trondheim-Ostersund-Sundsvall

Mittbanan har under de senaste tva decennierna
fatt utokad betydelse for persontrafik saval for
arbets- och utbildningspendling som for tjdnste-
resor och turistiska fléden.

Stambanan Ange-Gavle

Stambanan Ange-Gavle har idag stor betydelse
bade for gods- och persontrafik. Viktiga potentia-
ler finns for saval interregional som storregional
persontagstrafik.

Lénsamt enligt TrafiRverkRets
samhallseRkonomiska RalRyl

Samhallsekonomisk berdkning av investeringarna
inom Botniska korridoren, baserad pa Trafikver-
kets kalkylmodell, visar Ionsamhet for helheten.
Mycket fa projekt av den hér storleksordningen
klarar detta. Nettonuvardekvoten blir mellan

0,0 och +0,6, vilket innebar 1,00-1,60 tillbaka pa
varje satsad krona.

Trafikverkets kalkyler tar inte hansyn till "dyna-
miska effekter” av investeringen. Till dessa hor

bl a effekterna av vidgade lokala arbetsmarkna-
der, 6kad rekrytering till hogre utbildning och fler
hogutbildade pa arbetsmarknaden. Dessa effekter
okar lonsamheten ytterligare.

Aven tvarbanorna har viktiga samhéllsekonomis-
ka potentialer for regionforstoring och i samspel
med kuststraket. De har dven betydelse for tjans-
teresor, for turism och privata besoksresor.

Dynamiska effeRter av vidgade
arbetsmarknader

De dtgdrder som testas innebdr att dagens arbets-
marknader integreras med varandra och bildar
storre. I realiteten bildas ett stort antal inbordes
overlappande arbetsmarknader varvid den egna
orten for de boende och dess verksamheter upp-
fattas som centralpunkten for den integrerade
arbetsmarknaden.

Aven lings inlandsstraken finns betydelsefulla
potentialer. Dels for regionforstoring i nya strak,



dels for utokat samspel med kuststrakets orts-
system.

For tvarstraken blir restiderna inte lika korta som
for kuststraken. Dock blir restiderna Kklart forkor-
tade. Erfarenheter fran pendlingen Ljusdal-Gavle
(105 min)visar att manniskor i inlandsstraken
accepterar langre pendlingsrestider. Fordelarna
med boende i hemmiljon och mojligheterna att
utfora arbete pa tdget gor att manga accepterar
langre restider.

Att koppla samman orter, som tidigare haft be-
gransad omsesidig atkomlighet, paverkar produk-
tivitet och produktion pa flera satt.

[ samband med statens Regionalpolitiska utred-
ning (2000) utvecklades en forhallandevis enkel
modell for att forklara sysselsattningsutveckling-
en inom svenska lokala arbetsmarknader. Denna
modell har nu nyttjats for att 6versiktligt berdkna
regionforstoringseffekterna, som kan uppsta
langs Norrlandskusten och fyra anknytande jarn-
vagsstrak.

Analysen visar att studerade strak skulle haft ca
10 700 fler sysselsatta om arbetsmarknaderna
varit integrerade redan 1993. Detta motsvarar

en arlig 6kning av antalet sysselsatta med ca 560
hanforlig till regionforstoringen i de aktuella stra-
ken. Om behovet av A-kassa minskar i motsvaran-
de grad innebar detta besparingar motsvarande
ca 16 miljarder kronor diskonterat till nuvarde

for den studerade perioden ar 1993-2012, varav
ca en miljard avser tvarstraken.

Troligt ar att en storre del av effekten skulle
uppsta under de forsta aren efter arbetsmarkna-
dernas integration, men for att undvika 6vervar-
dering av effekterna har en linjar utveckling av
effekterna antagits for 19-arsperioden.

Regionfunktion, tillvaxt och balans

Ett motargument som ibland anfors ar att syssel-
sattningseffekter i en region, till f6ljd av sats-
ningar for battre fungerande arbetsmarknader,
annars skulle ha uppkommit i en annan del av
landet (ofta i storstadsomraden). Detta argument
bygger pa tanken att alla arbetslosa soker, far
och flyttar till arbete i annan region. I praktiken
kommer sannolikt manga istallet att fortsatt sta
utanfor arbetsmarknaden eller med arbeten med
samre matchning av kompetenser.

Sedan 10-20 ar vaxer landets storre stader
medan de sma tappar befolkning. Denna obalans
kostar bade avseende avveckling och ersattnings-
etablering. Nytt realkapital behover byggas upp i
storre stader, medan redan befintligt realkapital
underutnyttjas pa manga andra orter.

Tillgang till kompletterande arbetsmarknader ar
ocksa av stor betydelse for att klara rekrytering
av arbetskraft till viktiga tillvaxtbranscher i norra
Sverige, sdsom gruvndring, energi och turism
samt for att starka andra viktiga branscher, t ex

Sysselsatt dagbefolkning inom 60 minuter kollektivrestid fran Rommuncentrum
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skogsnaringen och den tjanstesektor som er-
fordras for tillvaxtbranscherna. Tillgangen till
kompletterande arbetsmarknader har ocksa stor
betydelse for att klara allméan service och valfard i
manga mindre kommuner med stor betydelse for
foradlingskedjan fran ravara till exportprodukt.

ORad produktivitet i Botniska Rorridoren-
straket

Forutom att tillvaxten i berérda regioner 6kar

till foljd av den positiva sysselsattningseffekten
av regionforstoring, finns samband som visar att
den genomsnittliga produktivitetsnivan ékar. Un-
der den studerade perioden 1993-2012 innebar
detta 6% hogre lonesumma i kuststraket, eller
drygt 4 miljarder kronor hogre l16nesumma per ar
i slutet av den studerade perioden. (I berakning-
en antas linjar 6kning av Iénesumman.)

Om lénesumman motsvarar ungefar halften av
regionens samlade foradlingsvarde blir regionens
foradlingsvarde (BRP) ca 8,5 miljarder kronor ho-
gre per ar i slutet av den studerade perioden. Om
hojningen sker linjart 6ver tiden blir den samlade
effekten for hela tjugodrsperioden ca 53 miljar-
der kronor i nuvarde diskonterat med kalkylranta
3,5% (80 miljarder kr utan diskontering).

Med en skattekvot pa omkring 50% innebar rak-
neexemplet att statens och kommunernas skat-
teintdkter 6kar med omkring 26 miljarder kronor
for hela tjugodrsperioden (40 Mdkr utan diskon-
tering). Till detta kommer att utgifterna, fraimst i
form av transfereringar, minskar.

ORad produktivitet Iangs tvarstraken

Med motsvarande berdkning for tvarstraken okar
lonesumman i tvarstrakskommunerna med ca
2%, eller med ca 0,6 miljarder kronor per ar.

Tvarstrakskommunernas fordadlingsvarde (BRP)
blir ca 1 miljard kronor hogre per ar i slutet av
den studerade perioden. Om hdjningen antas
byggas upp linjart 6ver tiden blir den samlade
effekten for hela tjugodrsperioden drygt 7 miljar-
der kronor i nuvarde diskonterat med kalkylranta
3,5% (11 Mdkr utan diskontering).

Med en skattekvot pa 50% innebar rakneex-
emplet att statens och kommunernas skattein-
takter hanforliga till tvarstrakskommunerna 6kar
med narmare 4 miljarder kronor for hela tjugo-
arsperioden (drygt 5 Mdkr utan diskontering).

Samlad effekRt av regionforstoringen

Bruttoeffekten for stats- och kommunkassorna
till foljd av regionforstoring av Botniska kor-
ridoren, Gavle-Luled, och dtgarder i anknytande
tvarbanor, skulle diskonterat till nuvarde for en
20-arsperiod kunna uppga till i storleksordning-
en 40-50 miljarder kronor.

[ samhallsekonomiska l6nsamhetskalkyler for
infrastrukturinvesteringar raknas nyttor for in-
vesteringar normalt sett 6ver 40 ar. I berdkningen
antas linjar 6kning av sysselsattningen under de
forsta 20 aren efter genomforda investeringar
och darefter konstant niva av 6kat antal sysselsat-
ta till f6ljd av investeringarna under féljande 20
ar. En 40-arig kalkylperiod skulle dirmed diskon-
terat till nuvarde innebara ungefar en fordubbling
av nyttoeffekten, till ca 80-100 miljarder kronor.
Om man lagger ovan berdknade samhallsvinster
till den traditionellt beraknade samhallsekono-
miska lonsamheten blir férrantningen av investe-
rat kapital mycket god.

Anlaggningskostnaden for berorda infrastruktur-
investeringar i Botniska korridoren ar berdknad
till i storleksordningen 60-80 miljarder kronor.
(Hartill kommer 16 miljarder kronor fér den
redan byggda Botniabanan.)

For Tvarbanorna bedéms anlaggningskostna-
derna for persontrafikrelaterade atgarder pa
Tvarbanorna till ca 5-10 miljarder kronor, vilket
ger en total anldggningskostnad pa i storleksord-
ningen 65-90 miljarder kronor (plus kostnaderna
for Botniabanan).
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Regionforstoringseffekterna bygger pa tillganglig-

het med alla fardsétt. | denna studie har primart
behandlats tillganglighets6kning med ett fard-
satt - jarnvag - vilket sannolikt innebar viss dver-
skattning av effekterna. Detta kompenseras av tre
forhallanden som ar speciella for denna region:

1. Overlappande arbetsmarknadsregioner.
Sarskilt de mindre kommunerna i straken far
tillgang till starka marknader i bada riktningar-
na, till skillnad mot kommuner som endast har
en samspelsriktning.

2. Komplementaritet. Kommunerna i straken har
olika naringslivs- och arbetsmarknadsstruktur,
vilket forstérker effekterna av tillgénglighetsfér-
battringen.

3. Godstrafikeffekter. Nya banor och kapacitets-
Okning langs de fem straken forbattrar férut-
séttningarna foér naringslivsetablering, vilket
starker bade sysselséttningsutveckling och
ekonomisk utveckling.

- J




l. Bakgrund

1.1 Uppdraget och dess
fFérutsattningar

Intresseforeningen Norrtag genomforde 2001 ett
stort antal utredningar (framst genom Infraplan)
kring saval regionfunktion som mojlig trafikering
av Norrtagssystemet. De huvudstadsbaserade ex-
perterna Bo Wictorin och Gosta Oscarsson gjorde
2003 en analys av de effekter, som den da plane-
rade Botniabanan kunde ha for landets ekonomi
och statens finanser. Deras uppdrag var av be-
gransad omfattning. Syftet var i forsta hand att pa
ett principiellt och 6vergripande plan diskutera
hur en sddan analys skulle kunna genomforas.

Sedan analysen gjordes 2003 har Botniabanan
mellan Kramfors och Umea fardigstallts. Viktiga
delstrackor langs Adalsbanan Harnésand - Kram-
fors har ocksa tagits i drift. Sedan 2012 finns per-
sontagstrafik langs hela straket Stockholm-Umea.

Sedan 2003 har ocksa skett en stark utveckling
i norra Sverige, frimst inom exportindustrin.
Investeringsvolymerna per invanare ligger hogt
over rikssnittet, sarskilt for Norrbotten.

Detta har ytterligare 6kat behovet av jarnvagsin-
vesteringar, fraimst pa godssidan, men ocksa for
persontrafik for regionférstoring med arbets- och
utbildningspendling och smidiga tjansteresor.

Straket Mjolby-Hallsberg-Gavle-Sundsvall-Umea-
Luled-Haparanda, den s k "Botniska korridoren”,
ar nu en del av EUs stomnéatverk 2030, vilket
innebdr en stark prioritering i ett europeiskt
perspektiv.

Genom bildandet av myndigheterna Trafikverket
och Trafikanalys har effektbeddmningsmetodiken
avseende infrastrukturprojekt vidareutvecklats.

Behov finns nu att aktualisera den tidigare analy-
sen, och tillampa dess metodik och resonemang i
ett vidare geografiskt perspektiv, som innefattar
saval den Botniska korridoren som anknytande
tvarstrak.

Analysen avgransas, som tidigare, till effekter av
den regionforstoring och 6kade tillganglighet,
som kan uppnds med persontdgstrafik av hog
standard.

Regionforstoring langs Norrlandskusten och for
anknytande tvarstrak sker lampligast med mo-
derna regionsnabbtag. Eftersom orterna ligger
pa lampligt inbordes avstand uppnads harigenom
bekvdma dagspendlingsrestider, som inte kan
uppnas med bil eller buss. (Effekterna av 6kad
godskapacitet hanteras i sarskilda studier.)

Denna studie behandlar ett betydligt storre geo-
grafiskt omrade och nyttjar aktuell statistik och
kunskap som kommit fram under de senaste tio
aren.

Grundresonemangen dr i allt vasentligt desamma
som i Wictorins och Oscarssons studie. Studiens
oversiktliga karaktar innebar, som de ocksa note-
rade i sitt PM, att i synnerhet de redovisade kvan-
titativa effektbeddmningarna bor betraktas som
grova uppskattningar eller illustrativa exempel.

1.2  Fragestallningar och
arbetets upplaggning

Stora investeringar i ny kommunikationsstruktur
innebar sarskilda utmaningar for den samhalls-
ekonomiska analysen. Stora projekt paverkar
inte bara resmonster och transportfloden, utan
innebar ofta genomgripande systemforandringar,
som paverkar:

e hur bostadsbebyggelse, naringsliv och sam-
hallsfunktioner kommer att lokaliseras

o effektivitet, social miljo, fysisk miljo, etc.

e saval den lokala, regionala och nationella eko-
nomin som EU:s ekonomi

Forutsattningarna paverkas bl a for:

e naringsliv, arbets- och bostadsmarknad,
e tillgangligheten till utbildning och service

Vilka aspekter som behandlas och hur avgrans-
ning gors i tid och rum blir darfér i hog grad
styrande for vilka slutsatser som dras.

Kraftfull utbyggnad av vag- eller jarnvagsnatet
far betydande konsekvenser for manga delar av
samhallet under flera decennier framover.

Ett antal rapporter har under senare ar ocksa
pekat pa behovet av att utveckla battre analysmo-
deller for att kunna gora konsekvensbedémning-
ar av investeringar inom kommunikationsomra-
det. Bland annat galler detta behovet av att battre
kunna analysera effekterna pa regional niva.!

Wictorin och Oscarsson valde i sin analys 2003
att behandla tva grundlaggande fragestallningar:

e Sambandet mellan geografisk rorlighet/till-
ganglighet och ekonomisk tillvaxt,

e Konsekvenserna for statens finanser (i kort-
het).

Forfattarna fokuserade framst pa betydelsen av

s k regionforstoring, dvs sambandet mellan vid-
gade lokala arbetsmarknader och ekonomisk till-
vaxt. De forsokte ocksa gora en grov uppskattning
av tillvaxteffekterna genom ett rakneexempel.

[ denna studie uppdaterar vi deras analys, vidgar
det geografiska perspektivet och kompletterar
med ytterligare rakneexempel samt kartredovis-
ning av nyckelvariabler.

1.3  Definitioner

Region

Med region avses ett geografiskt omrdde defi-
nierat utifran vissa kriterier. En region kan vara
funktionell eller administrativ. Funktionella
regioner ar omraden som halls samman genom
starka inre samband. Begreppen "Region”, LA-
region” och funktionell region” anvands ofta som
liktydiga.

LoRal arbetsmarknad, LA-region

Lokala arbetsmarknader ar grupperingar av
kommuner till arbetsmarknader enligt en metod
framtagen av SCB. Grupperingen bygger pa pend-
lingsandelar fran den arliga registerbaserade
arbetsmarknadsstatistiken, RAMS.

1 Setex SIKA Rapport 2001:3, INFRASTRUKTUR OCH REGIONAL
UTVECKLING

Funktionell region

En funktionell region utgar fran en ort, exem-
pelvis en kommunhuvudort, och innefattar det
omland orten har ndra samspel med avseende
arbetspendling, handel, service, mm. De funktio-
nella regionerna kan med foérdel vara inbordes
overlappande.

IsokRronkarta

Karta som redovisar linjer med samma restidsav-
stand till en bestamd punkt.

Regionfoérstoring

Begreppet regionforstoring innebar att funktio-
nella regioner utvidgas geografiskt genom att
mindre regioner knyts samman genom forbattra-
de restider. Regionforstoring blir harigenom i viss
grad ett alternativ till urbanisering. Regionforsto-
ring innebar att flyttning kan undvikas, att befint-
ligt realkapital kan nyttjas battre och att struktu-
rella forandringar blir mer lattéverkomliga.

ProduRtivitet och eRonomisR tillvaxt

Produktionsformagan for landet beror pa vilka
resurser som satts in i form av manniskor, ra-
varor, kunskap och teknik, samt hur val dessa
nyttjas - dvs produktiviteten. Produktivitet mats
vanligen genom att dividera foradlingsvardet,
dvs vardet som produceras, med antalet arbetade
timmar. Om produktionen skapar ett stort forad-
lingsvarde per arbetstimme ar produktiviteten
hog och tvartom.

Produktiviteten ar en hornsten i den ekonomiska
tillvaxten. Att dagens befolkning i genomsnitt

ar rikare an genomsnittet nagra generationer
tillbaka i tiden beror till stor del pa 6kad produk-
tivitet.

Produktiviteten paverkar ocksa var konkurrens-
kraft. Ju mer produktiva vi ar desto battre kan vi
konkurrera pa varldsmarknaden.



2. Regionforstoring och
eRonomisR tillvaxt

2.1 UtvecRlingen framtillidag

Omsesidiga samband mellan ekonomiers spe-
cialisering och marknaders storlek ar grundlag-
gande for ekonomisk utveckling.

Teknisk utveckling och 6kad specialisering stal-
ler krav pa viaxande marknadsunderlag. Okad
tillganglighet till allt storre marknader skapar
forutsattningar for fortsatt specialisering. Detta
dubbelriktade samband galler saval for lander,
regioner, foretag som enskilda arbetstagare.

Den omfattande urbanisering som skedde genom
industrialismen var ett uttryck for detta. Urbani-
seringen samlade manniskor och verksamheter
och gav underlag for allt storre verksamheter och
drastiskt 6kade kontaktytor mellan féretag och
individer.

Under den tidiga jarnvagsepoken bands koncen-
trationer av befolkning och verksamheter sam-
man. Inom storstadsregionerna, och egentligen
endast dar, skapades - genom forortstagen -
moijligheter till vidgad regional atkomlighet. Den
tidiga urbaniseringens nastan absoluta tvang till
tathet blev darmed, i denna typ av regioner, nagot
mindre tvingande.

Massbilismen loste pa ett dramatiskt och brett
satt upp sambandet mellan tiathet och atkomlig-
het. Urbaniseringens atkomlighetsforbattring
togs successivt over av bilen. I USA borjade detta

200

Antal lokala arbbetsmarknader

100

1970 1980 1990 2000 2010

Figur 2.1:1 Antalet lokRala arbetsmarknader i
Sverige fran ar 1970ttill ar 2012.
Bearbetade data fran SCB
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pa 1920-talet. [ Europa och Sverige borjade bilen
fungera som en "funktionell urbaniserare” under
50-talet.

Genom biltrafiken har Sverige genomgatt en mas-
siv funktionell urbanisering under de senaste 50
aren. Fler har kunnat na fler jobb och mer service
utan att bo tatt. Atkomlighetsforbattringen har
troligen varit langt storre och utvecklat sig snab-
bare dn vad den tidigare urbaniseringen kunde
klara av.

Den drastiskt 6kade geografiska rackvidden il-
lustreras av att antalet lokala arbetsmarknader i
Sverige mer dn halverats fran 1970 fram till idag
(se figur 2.1:1). Sarskilt radikal har forbattringen
varit for personer med hogre utbildning och
specialiserade yrken. Den, i synnerhet pd mindre
orter, svara matchningen mellan jobb, individ och
familj har kunnat underlattas genom 6kad inte-
gration med angransande arbetsmarknader.

Vad géller 6kningar i dtkomlighet har det i tatare
regioner funnits betydande utbytbarhet mellan
vad som skulle kunna kallas fortatningsurbanise-
ring och regionforstoring.

BefolRningens geografiska fordelning

Sverige genomgar langsamt en geografisk befolk-
ningskoncentration. Skillnaden i koncentrationen
mellan 1970 och 2009 ar drygt fyra procenten-
heter. Sverige i stort har sdledes ungefar samma
geografiska befolkningsférdelning som for 40

ar sedan. De flesta OECD-lander har liknande
utveckling, men Sverige har relativt hogre geogra-
fisk befolkningskoncentration.

Framst gles- och landsbygdsregioner i de norra
delarna av landet har stark befolkningskoncen-
tration inom regionerna. I de sddra delarna av
Sverige dr befolkningen mer spridd 6ver FA-regi-
onens yta.”

[ sin analys 2003 pekade Wictorin och Oscarsson
pa att det framst ar bilen och inte regionalpoliti-
ken som legat bakom den relativa inomregionala
stabiliteten under dessa ar med 6kande pendling
inom landets tatare lan. [ periferierna av landets

2 Regional tillvaxt 2010, Tillvdxtanalys.
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Goteborg: +12 % 1 000 000
500 000

Malmo-Lund: 100 000
+13 % 10 000

Dataunderlag fran SCB

tockholm-Solna: +15 %

mindre befolkningstata lan saknas dock
oftast resmojligheter som kan 6verbrygga
avstanden for arbets- och utbildnings-
pendling.

RegionstorleRen ar viktig For tillvaxten

Under loppet av knappt fyra decennier har
befolkningen i de tre storsta FA-regionerna
sammanlagt 6kat med mer an en tredje-
del. Samtidigt minskade befolkningen i
samma proportion i mdnga mindre regio-
ner. Regionernas storlek visar sig vara en
viktig forklaring till befolkningstillvaxt.
Det ar framst regioner med fler an 100 000
invdnare som vaxer och regioner med farre
invdnare som minskar.

Att stora lokala arbetsmarknader, liksom
FA-regionerna, uppvisar en betydligt
storre befolkningstillvaxt an sma framgar
tydligt av figur 2.1:2-3. I analysen behover
beaktas att inflyttade utrikesfodda star for
stor andel av befolkningsokningen i stor-
stadsregionerna. Vidare behover beaktas
att befolkningsutvecklingen starkts for
kommuner ndra norska gransen.

Figur 2.1:2 BefolRningsutvecRling i loRala arbetsmarknadsregioner.
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Arbetsmarknadens storlek, befolkning 2012

Figur 2.1:3 Befolkningsutveckling i LA-regioner sedan ar 2000 relaterat till arbetsmarknadens storlek.
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Arbetspendlingens 6kRande betydelse

Arbetspendlingen har blivit allt viktigare for
rorligheten pa arbetsmarknaden och for att sys-
selsattning och valfard ska kunna utvecklas. Detta
framgar av SOU 2007:35 Flyttning och pendling i
Sverige, Bilaga 3 till Langtidsutredningen 2008.

Andelen av befolkningen som pendlar har okat
dramatiskt under de senaste tre decennierna
(1974-2005). Den kortvaga pendlingen dver kom-
mungrans har nastan féordubblats och den lang-
vaga over lokal arbetsmarknadsgrans har mer an
fordubblats. Pendlingen har 6kat relativt lika for
olika aldersgrupper.

Pendlingen har okat sarskilt starkt i strak med val
fungerande tagtrafik.

En markant pendlingsokning har exempelvis
skett i strdket mellan Eskilstuna och centrala
respektive sddra Stockholms lan. Denna 6kning
hanger starkt samman med utbyggnaden av
Svealandsbanan, som borjade trafikeras 1997.
Antalet resendrer blev snabbt atta ganger fler dn
pa den gamla Eskilstunabanan. Hela ortsstraket
soder om Malaren fick starkt forbattrad funktion.
Figur 2.1:4 visar att det begransade arbetsmark-
nadssamspelet 6kade kraftigt mellan orterna i
sodra Malardalen och med Stor-Stockholm (inkl
Sodertalje).?

3 Svealandsbanan: Uppfoljning av samhallseffekter. AF Infraplan for
Naringsdepartementet (2008).
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Figur 2.1:4. Férandring av mellankommunal arbetspendling i straket séder om Malaren 1995-2006.

Kalla AF Infraplan 2008
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2.2 Jarnvagssystemets
utveckling och problem

Med undantag for den anvandning av taget (=
tunnelbana, pendeltag och lokalbanor) i vara
storstadsregioner, som framst har sin grund i
trangseln pa vigarna och parkeringsproblemen i
centrum, har bilen fram till 1990-talet varit den
viktigaste regionforstoraren. Flexibiliteten som
bilen givit har haft stor betydelse, men nu har de
moijliga atkomlighetsforbattringarna "natt vags
ande” vad avser korhastighet, trafiksakerhet,
kapacitet, miljokrav etc.

Jarnvagen borjar ater fungera som regionforsto-
rare/atkomlighetsforstarkare — nu i en bredare
grupp av regioner. Skilen dr bland annat:

1. Tekniska/organisatoriska forbattringar har
skett som gett mojligheter till snabba och
frekventa regiontagssystem, som utokar moj-
liga dagspendlingsavstand.

2. Motiven har starkts for storre funktionella re-
gioner. Internationell konkurrenskraft skapas
i samspelet mellan specialiserade verksam-
heter och detta samspel skall helst ske lokalt/
regionalt/storregionalt.

3. Bilen ar inte ldngre ett langsiktigt hadllbart
medel for regionforstoring. Bilen har i ett
resurshushallningsperspektiv mycket lag
belaggningsgrad och kraver stort infrastruk-
turutrymme.

4. Den tid manniskor vill lagga ner pa arbets-
resor har under lang tid varit ganska stabil.
Vi kan inte av sdkerhetsskal kora bil mycket
fortare. Utvecklingen gar mot fler hastighets-
begransningar.

Persontrafiken pa jarnvag har nara fordubblats
mellan 1990 och 2010 (se figur 2.2:2). Person-
transporterna totalt har 6kat i betydligt mindre
grad under perioden, med 15-20 procent, vilket
framgar av figur 2.2:1.

Den positiva, stora person- och godstrafikokning-
en pa jarnvag har dock lett till kapacitetsproblem
med atfoljande trafikstérningar.

Alternativ maste darfor skapas, om man ytterliga-
re vill vidga de regioner som vi kan anvanda i vart
dagliga liv och samtidigt stirka forutsattningarna
for 6kade godsfloden, dvs framst 6kad export.
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Figur 2.2:1. Utveckling av de totala persontran-
sporterna i Sverige 1950-2011
Kalla: TrafiRanalys. 2012.
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Figur 2.2:2. Utveckling av persontrafiken pa
jarnvagi Sverige 1950-2011
Kalla: TrafiRanalys. 2012.



2.3 Sveriges speciella situation

Sverige dr ett geografiskt relativt stort land med
liten befolkning. Bara Finland och Norge delar
var spridda ortsstruktur, se figur 2.3:1.

Nar de utvecklade landernas ekonomi (ca 15% av
varldens befolkning och 65% av varldens totala
produktion 2010*) staller 6kande krav pa stora
lokala/regionala produktionsmiljoer for ett inno-
vativt naringsliv, har ytstora och glesa lander ett
produktionshandikapp.

De senaste artiondenas snabba regionforstoring
i Sverige kan ses som ett forsok att 6verbrygga
bristen pa stora regioner. Sveriges position rela-
tivt regionerna inom EU illustreras i figur 2.3:2.
Vad som sarskilt bor uppmarksammas ar hur
relativt sma vara medelstora regioner ar. Har bor
en stor del av Sveriges befolkning och har finns
en stor del av var ekonomi.

De jarnvagsinvesteringar, som behandlas har,
innebdr att storstadsregionerna ror sig nagot at
hoger i figuren. Flera av Sveriges medelstora re-
gionerna blir en del av dessa regioner. Vissa med-
elstora regioner (framsti Norrland) vinner i rang
genom att man kan koppla upp mot varandra. De
flesta av vara minsta regioner kommer emeller-
tid inte att paverkas (mer an indirekt genom att
narbeldgna storre centra och stédjepunkter kan
komma i en béttre situation).

5@

De regiontagsystem som etablerats och etableras = % Ona o
i Sverige indikerar dramatiken i det som sker. i « °
Inte bara vara tre storstadsregioner utan aven e ®
andra regioner, t ex Norrlandskusten, Ljus- -.','0_ .
dal-Bollnis-Gavle, Jonkdpings lanstrafik £ ’ L”'ea.
och Blekinge linstrafik har satsat och ..-': .- * e M
satsar patagligt pa regionforstoring : 'Ume’

i ] i s AR Cie ° stersund
med modern regiontagstrafik. :..9?' - " ., ® ‘ @
Med nuvarande tendenser .. ) .. B ndsvalll
kommer de tre huvudstads- g ..:

regionerna, genom region-
forstoring, inom nagra ar att
ha mer an halften av landets
befolkning inom sina funktio-
nella granser. For pendlingsav-

4 IMF (2013) World Economic
Outlook 2013. Advanced
economies, GDP at current
prices 2010.

Figur 2.3:1OrtsstruRturen i norra
Europa.
Kalla AF Infraplan 2006
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4 Produktivitet Stockholm (24:e plats)

Sveriges medelstora regioner \

80 % av dessa regioner finns i Sverige, Norge och Finland

Y

Europas arbetsmarknader rankade efter storlek

Figur 2.3:2 Sveriges regioner i ett tanRkt europeiskt
regionsystem. Efter Wictorin och Oscarsson (2003)

stand mellan 5 och 15 mil dr/blir korta restider
med snabba regiontdg av avgorande betydelse.
"Trangselskal” tillkommer och gor bilen mer eller
mindre oméjlig fér centrumriktade resor.

For resten av Sverige maste regionforstoring (dvs
atkomlighetsforbattringar) ske genom att med-
elstora regioner kopplas upp mot varandra. Om
detta inte sker forstarks de starkt utvidgade stor-
stadsregionernas relativa fordelar. Den erforder-
liga uppkopplingen mellan 6vriga regioner kan av
avstands-, restids- och miljoskal inte ske med bil.

Befolkning

1000000
@ 100 000

Forvanansvart fa medelstora regioner kan inte
direkt eller indirekt bli delar av storstadscen-
trerad regionforstoring:

¢ Norrlandskusten norr om Gavle (dar Gavle
haller pa att bli den yttersta utloparen av
Stockholm-Uppsala lanken)

e nagraregioner i sodra och mellersta Sve-
rige, som inte naturligt blir delar av nagot
storstadssystem, dvs. Falun-Borldnge, Karl-
stad, Kalmar, Karlskrona och Vaxjo samt
Ostersund i Norrlands inland.

[ allt ror det sig om ett tiotal regioner vilka -
inom sina nuvarande pendlingsregioner - har
ca en och en halv miljon invanare.

Av dessa orter har de som ligger utefter Norr-
landskusten de basta forutsattningarna for
uppkoppling till varandra. Skilet ar att de bil-
dar ett linjart system, dar ett stort antal orter
kan lankas med varandra i samma trafiksys-
tem. Inomregional och mellanregional trafik
kan 6msesidigt stodja varandra.

Vi har darmed tre slags mellanstora regioner:

¢ De som kan knytas till storstadsregionerna

e De som ligger vid Norrlandskusten och kan
bilda inboérdes 6verlappande regioner

e Desom ligger i perifera ldgen i landet
(jamfor ovan).

Gavle, Orebro och Norrképing/Linképing
bildar Stockholmsregionens yttersta granser.
Kristianstad och Helsingborg bildar Oresund-
regionens grans i norr och i 6ster. Trollhdttan/
Vanersborg, Skovde och Boras/Jonkoping
bildar Goteborgsregionens grans.

Halmstad har forutsattningar for och arbetar
for att lanka sig till tva storstadsregioner.

Norrlandskustens ortsstrak har av bade trafik-
tekniska skal, inbordes avstand och komple-
mentaritet mellan orterna, sarskilt gynnsam-
ma forutsattningar for regionférstoring bland
de icke-storstadsanknutna orterna.

Trafikanalys presenterade 2013 sin nuldges- ©0¢>°'9

analys av arbetspendlingens forutsattningar i
Norrbotten och Viasterbotten. En bred studie
av forutsattningarna for rorlighet pa arbets-
och bostadsmarknaden i de bada ldnen poang-
terar Norrlandskustens mojlighet till effektiv
kollektivtrafik genom befolkningskoncentra-
tion i ett sammanhangande strak. Hos rese-
ndrerna ar attityden till kollektivtrafik positiv.
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Avstanden tillsammans med lag infrastruktur-
standard begransar idag det faktiska nyttjan-
det av kollektivtrafiken. Detta forvarras av de
kapacitetsproblem som uppstar nar kraftigt
okande persontrafik behéver samsas med de
for EU betydelsefulla 6kande godsvolymerna
pa jarnvag genom norra Sverige. Detta gor
bdde gods- och persontransporterna mycket
storningskansliga.

Inte bara for den ekonomiska och miljomas-
siga hallbarheten, utan ocksa fér den sociala,
ar det viktigt med starkt kollektivtrafik. Med
modern snabbtagstrafik i Botniska korridoren
blir férutsattningarna battre, sarskilt for kvin-
nor, vilket bidrar till social hallbarhet och till
langsiktigt hdllbar befolkningsutveckling.
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Figur 2.3:3 Differentierade arbetsmarknads-
regioner ochtilliRa utb@_ldningsorter har vanli-
gen Rvinnodverskott. Ovriga har undersRott.



2.4 Regionfoérstoringens effeRter
fér landets eRonomi

Skapandet av vidgade funktionella regioner kopp-
lar samman orter, som tidigare haft begransad
omsesidig atkomlighet, och paverkar produktivi-
tet och produktion pa flera olika satt. Dessa posi-
tiva effekter galler genomsnittet for respektive re-
gion. Delar av vidgade regioner kan fa kanning av
negativa effekter, nar den produktivitetshéjande
atkomligheten slar ut tidigare skyddade verksam-
heter, framst inom service.

Produktivitet och produktion paverkas genom
att:

1. Arbetskraftsrorligheten 6Rar inom hela Sve-
rige och harvid sarskilt genom arbetspendling
i jarnvagsstraken. Detta ger 6kad effektivitet
i nyttjandet av arbetskraften och underlattar
rekryteringar.

2. Rationaliseringen inom det offentliga
serviceutbudet (framst utbildning och sjuk-
vard) drar nytta av den 6kade atkomligheten.
Rationaliseringsvinsterna inom manga of-
fentliga verksamheter himmas dock av att de
administrativa granserna forandras vasentligt
langsammare an de funktionella.

3. Serviceutbudet blir mer rationellt inom bade
privat och offentlig sektor. Nedlaggning av
ett stort antal mindre butiker och etablering
av storre kopcentra har okat produktiviteten
inom detaljhandeln, samtidigt som bilberoen-
det okat.

4. Foretag och verkRsamheter i storre regioner
far bredare geografisk bas att rekrytera
arbetskraft. Mojligheten forbattras att rekry-
tera ratt person till de olika uppgifterna, till
fordel bade for verksamheten och individen.

5. Foéretaginom utvecklade storregioner far
fler féretag att samverka med. Kvalificerad
samverkan, som kraver personliga moten,
fungerar battre och starker klusterbildningar.

6. Kvalificerade och specialiserade verkRsam-
heter far vidgade samspelsmajligheter och
battre innovationsmiljder.

Variationer i narhet/ndbarhet har en glidande
skala fran det som ar "fysiskt tiatt” och den nabar-
het som skapas genom t ex regiontdg, dar endast
vissa manniskor och vissa delar av manniskors liv
levs i den ytstora regionen. Den ytstora regionen
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kan ha bade for- och nackdelar relativt den region
som nar samma folkméangd med hjalp av storre
tathet.

Regionforstoringen kan ga ut over de ingdende
regiondelarnas inre variationsrikedom. Arbets-
delning utvecklas mellan regionens olika delar,
vilket 6kar produktiviteten. Den stora regionens
samlade, goda funktionalitet kan saledes mycket
val uppnas till priset av funktionalitetsforluster i
delarna.

Sambandet mellan regioners storlek och produk-
tivitet ar inte ratlinjigt. Det finns sma regioner
som presterar bra (Gnosjo var tidigare det klas-
siska exemplet for smaskaligt entreprenorskap.
Gruvkommunerna Kiruna och Gallivare tar nu till-
vara varldsmarknadens efterfragan pa ravaror).
Vissa stora regioner har samtidigt klara problem.
Helhetsmassigt finns dock tydliga samband, som
ocksa forefaller starkas.

Forandringar i regioners storlek kan utifran de
samband som finns mellan storlek och produkti-
vitet formodas leda till produktivitetsvinster. Hur
den starkta produktionsmiljon tidsmassigt slar
igenom i hojd produktivitet ar emellertid oklart,
liksom hur snabbt denna produktivitetsh6jning
omsatts i 6kad produktion och sysselsattning.

Internationellt finns otillracklig erfarenhet av den
typ av regioner som vi nu borjar skapa i Sverige.
Kan t ex Stockholm-Malardalsregionen, som yt-
massigt kan jamforas med Belgien, kvalificera in
pa samma niva som Stuttgart, som inom tre mils
radie kan dstadkomma samma folkmangd?

Hur kan vidare en kedja av mellanstora regioner
langs Norrlandskusten fungera ihop med en sam-
lad folkméngd av ca 800 000 invanare utspridd
over ca attio mil? Nagot jamforbart kan inte hittas
nagon annanstans i Europa.

Hur kan dessutom inlandsstraken fungera inom
sig och i samspel med kuststraket? Dessa frage-
stallningar ar beroende pa landsdelens hogre
produktions- och nettoexportvarden av stor bety-
delse for hela Sverige och EU.

Genomforda satsningar under de senaste 15
aren antyder dock intressanta och betydelsefulla
effekter (Exempelvis Svealandsbanan Orebro-
Stockholm, X-trafik Ljusdal-Bollnds-Gavle samt
Salapendeln Sala-Uppsala).

3. Norra Sveriges regioner

3.1 Hoga produktionsvarden och
omfattande nettoexport

Norra Sverige har stora och 6kande industriella
produktionsvarden och dessutom hdga nettoex-

portvarden. Saval produktions- som nettoexport-

vardena okar, sarskilt under hégkonjunktur, men
ar sarbara for alltmer globaliserad konkurrens.
Darfor ar det av stor betydelse for svensk eko-
nomi att konkurrenskraften kan uppratthallas

" Industriellt R @W %"A
prs;(juktionsvérde e o
mdkr, 2005 40 F?ﬁ}”

10

Tillvaxt industriella
produktionsvarden

Sverige - Kommun
Finland - Seutukunta 13

jan 2001 - Jan 2006,
(procentenheter jmf /ééf
med rikssnitt) /
OKNING /

X R
° e Luled @

MINSKNING
O 0:10

N

Figur 3.1:1. Bade industriell produRtion och tillvaxt
arhogai norra Sveriges Rommuner. (Data efter
2007 ar numera Ronfidentiella.)
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och starkas genom god regionfunktion. Harvid
har okat samspel genom regionforstoring stor
betydelse.

Genom starkt 6kad internationell efterfragan har
malm, skog och anknytande foradlingsindustri
fatt 6kande betydelse. Detta kraver okad kapaci-
tet saval for glodstag som for persontrafik. Efter-
som EU har stort underskott av malm och metall.

GRUVRELATERADE NARINGAR
Gruvor och utvinningsindustri, stal- och
metallindustri samt maskinindustri

Produktionsvarde ar 2005 Kiruna
7 500 Mkr
3000 Mkr .
500 Mkr Gdllivare/

Malmberget
©

B Gruvoroch 6vrig utvinning
]

forddlingssteg Kemi
Y=

> Stal- och metall & metallvaruindustri Arvigsjaur © Torned
férédlingssteg o “

I Maskinindustri Storuman@®, ! 3
O AR o
PS ) Skellefted) b &
X
o -‘

AF Infraplan
3 A

Totalt 520 Mdr

kronor 2011.
rtVor och utvin-

ning har 6kat med

? i. Kalmar 73 % Sedan 2007!

Figur 3.1:2 Malmresurserna i norra Sverige ar
viktiga for vidare féradlingssteg i Sverige och
Europa.



3.2 Inbordesisolerade arbets- och
utbildningsmarknader med
stora samspelspotentialer

Norra Sverige har héga produktionsvarden, men
inbordes atskilda arbets- och utbildningsmarkna-
der.

Dagens begrdansade arbetsmarknadssamspel
hdammar maojligheterna att ta tillvara de ldngsik-
tiga tillvaxtmojligheterna.

Dessutom innebar de bristfdlliga samspelsmojlig-
heterna en sarbarhet for konjunktur- och struk-
turrelaterade naringar.
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Arbetsmarknaderna ar idag alltfor inbordes
atskilda och kan darmed inte komplettera varan-
dra pa onskvart satt. Detta innebar obalanser och
forsvarar vid rekrytering.

Med kortare restider kan arbetskraften nyttjas
effektivare och rekrytering underlattas.

Arbetspendling
KVINNOR 2010
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Figur 3.2:1. Arbetspendlingsménster for man (t.v.) resp Rvinnor (t.h.). Manga Rommuner i norra Sverige ar
isolerade genom langa avstand och lag persontrafikstandard.

3.3 Kompetensférsérjning
med hogre utbildade

Kompetensforsorjningen med hogre utbildade
har stor betydelse for regioners konkurrenskraft.

Norra Sveriges utbud av hogre utbildning ar
numerart sett relativt gott. Dock hammas till-
gangligheten av alltfor langa restider, vilket skulle
overbryggas med effektiv persontrafik med
regionsnabbtag.

Den hogre utbildningen ar framst koncentrerad
till Ume& och Lule3, foljt av Skellefted, Ostersund,
Ornskoldsvik och Sundsvall/Hirnésand samt
Gavle. Harutover finns decentraliserade utbild-
ningar i ett antal inlandskommuner.
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Figur 3.3:1. Utbudet av hogre utbildning

ade maniRom-
munerna. Moénstret ar liRartat fér Rvinnor, men
obalanserna ar mindre.
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4. Regionforstoring med
modern tagtrafik

41 Allmant

Botniska korridoren med anknytande tvarstrak
binder samman transportvagar mellan Finland,
Sverige, Norge och Ryssland. Pa svenska sidan
ingdr Haparandabanan, Norrbotniabanan, Botnia-
banan, Adalsbanan, Ostkustbanan, Godsstraket
genom Bergslagen samt Norra stambanan och
Stambanan genom 6vre Norrland.

Foljande berdakningsexemplet forsoker skatta de
ekonomiska tillvaxteffekterna som uppstar till
foljd av:

e Botniabanan (som togs i trafik 2010/2011)
samt genomforda atgirder pa Adalsbanan.

e Nytt dubbelspar mellan Gavle och Harnésand,
den s k "Nya Ostkustbanan”

e Dubbelsparsutbyggnad klar Skutskar-Furuvik

o Kompletterande atgarder for Adalsbanan upp
till Solleftea.

e Utbyggnad av Norrbotniabanan Umea-Lulea

e Relativt omfattande insatser pa Mittbanan,
inkl ratningar Are-Ostersund, ny banstrick-
ning pa delar av strackan Ange-Sundsvall.

e Triangelspar i Nyland for forbattrad koppling
Bricke-Sollefted-Ornskoldsvik-Umed

e Uppgradering av Tvarbanan Storuman-Lyck-
sele-Umed

e Dubbelspar pa Malmbanan som medger 200
km/h for persontdg.

e Forbattrad koppling via Haparandabanan till/
fran Finlands och NV Rysslands jarnvagssys-
tem (Denna koppling behandlas inte i detta
projekt, men ar intressant att belysa i sar-
skilda studier.)

e Nytt signalsystem och andra kapacitetsho-
jande atgarder i samtliga strak.

De minskade restiderna leder till att pendlings-
forutsattningarna till omgivande orter, saval norr-
som sdderut, 0kar radikalt, se figur 4.2;1.
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Samhallsekonomisk berdakning av investeringarna
inom Botniska korridoren, baserad pa Trafikver-
kets kalkylmodell, visar lonsamhet for helheten,
nagot som mycket fa projekt av den har storleks-
ordningen klarar. Nettonuvardekvoten blir mellan
0,0 och +0,6, vilket innebar 1,00 - 1,60 tillbaka pa
varje satsad krona.!

Trafikverkets kalkyler tar inte hdansyn till andra,
mer "dynamiska effekter” av investeringen. Till
dessa hor, i enlighet med det tidigare resone-
manget, bl a effekterna av vidgade lokala arbets-
marknader och 6kad rekrytering till hogre utbild-
ning, varigenom fler hogutbildade kan rekryteras
till naringslivet.

4.2 Kraftigt fForRortade restider
skRapar 6Rat samspel

[ figur 4.2:1 illustreras den geografiska tillgang-
lighetsokningen i norra Sverige, som ligger till
grund for de kommande berdkningsexemplen. De
framtida restiderna (bendamns i denna rapport
"Scenario 2030”), ar valda sa att de ar realistiska
med ambitiosa satsningar pa bade infrastruktur
och trafikering.

Storst okning i tillgdngligt omland uppstar for or-
ter, som ligger i kuststraket mellan lanshuvudor-
terna. Manga av dessa far dagspendlingstillgang-
lighet till tva lanshuvudorter. De storsta vinnarna
blir de kommuner som hittills varit restidsmas-
sigt mest isolerade.

Aven de mer glest befolkade tvirstrken far tyd-
liga forbattringar, vilket ar av stor betydelse for
"produktionssystemet Sverige”. (Tidigare studier
visar att manga som bor i dessa strak klarar re-
lativt ldnga pendlingsrestider, t ex Ljusdal-Gavle,
1 tim 45 min.?)

God helhetsfunktion ar av stor betydelse for
landsdelens héga produktions- och nettoexport-

varden.

1 Botniska korridoren. Oversiktlig, inledande studie av forutsittning-
ar och samhallsekonomi, Norrtag (2008).

2 Infraplan AB, Kollektivtrafikens betydelse for regional utveckling -
erfarenheter av forbattrat trafikutbud (2003).

Kollektivrestider ar 2000

Kalix 50
5 Haparénda
uled

e orumean &keuefteé
1:30 Narvik
QLycksele 1:55
1:00
Vindeln
. 19~
Vannaszgvg‘meé c
/z Scenario 2030
Sollefte3 L
ée 44 %Ornskéldsvik Storuman
45
2:25 WyKramfors

Are

Trondheim @Hstersund

30
10 33
9
Harnésand
& O
Sundsyall
46 - 1udiksval|
32 >
. . - - 3

Figur 4.2:1 Dramatisk regionforstoring ar méjlig genom forbattrat jarnvagssystem och férbattrad
tagtrafiRering, vilket starker det nationellt och i EU-perspektiv betydelsefulla Norra Sverige.

Norra Sverige fortatas Rraftigt i restidssRala genom uppgradering/utbyggnad av Botniska Rorridoren
och tvarbanorna.

(Cirklarna ar ytproportionella mot Rommunbefolkrningen.)
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4.3 Inbordes overlappande
regioner skapas och ger starkt
oRat samspel och dynamik

Figur 4.3:1 visar att merparten av norra Sverige
kan inkluderas i 6kat samspel. Figuren baseras pa
restidsisokroner, vilket visar de ytor som kan nas
med olika restidskriterier.

Aven de orter som inte ticks av uppritade influ-
ensomraden far forbattringar genom att narlig-
gande stodjepunkter forstarks.

Det antal boende eller arbetsplatser som nas blir
aven med dessa korrekt ritade restidsisokroner
inte visuellt riktigt representerade. Detta beror
pa att befolkningstatheten ar betydligt storre i
stationsorterna och harvid sarskilt i staderna.
Darfér behover man behover jamfora med dia-
grammet, figur 5.1:2, som visar den moderna
persontagstrafikens stora tillganglighetsforbatt-
ringar for befolkningen i samtliga 32 kommuner i
stradken.

Figur 4.3:1 visar influensomradena for de fem
lanscentrumen, for ytterligare tre stora mellan-
liggande kustkommuner och for tre strategiskt
beldgna inlandskommuner. (Dessa isokroner
redovisas kommunvis i Bilaga 1.)

Figuren visar att de skapade, forstorade dags-

pendlingsregionerna éverlappar varandra i ett
komplext monster, vilket bade 6kar samspelet
och utvecklingsdynamiken.

Detta komplexa samspelsmonster finns redan i
mera tatbefolkade regioner i Mellansverige och
sodra Sverige, vilket har stor betydelse for dessa
regioners funktion och utveckling.

Motsvarande funktionella dagspendlingsregioner
skulle kunna ritas upp fér samtliga berérda kom-
muner, men skulle krdava mycket arbete och dess-
utom bli svart att ldsa ut ur den samlade bilden.

(Man har dock fran fig 4.3:1, fig 5.1:2 och isokron-
bilderna i bilaga 1 skapa sig en god uppfattning
om den tillganglighetsforbattring som uppnas
aven for ovriga kommuner.)
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Budskapet av figurerna 4.2:1, 4.3:1 och 5.1:2 ar
sdledes att:

» Stora delar av Norra Sverige inbegrips i det
efterstravade samspelet

» Den stora effekten avseende inkluderad be-
folkning uppnas framst for de sma mellanlig-
gande kommunerna. Detta framgar tydligt av
diagrammet i figur 5.1:2.

» Starkt forbattrat samspel och utvecklingsdy-
namik uppnds genom att inboérdes 6verlap-
pande samspelsregioner skapas. Detta med-
ger for manga av kommunerna integrerande
samspel i tva eller tre riktningar.
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Figur 4.3:1 Omland som h.j-:\n na centrumi Luled, Umea, Sundsvall/Harnésand eller Gavle langs Rusten
samt Gallivare, LycRsele, Ostersund eller Ange langs tvarstraken. Scenario 2030 med Botniska Rorrido-
ren utbyggd och tvarbanorna uppgraderade.

Kalla: Underlag fran tidtabeller och bearbetat underlagsmaterial fran de analyser Infraplan AB genomférde fér Banverket (2002).
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5. TillvaxteffeRter av ett utbyggt

persontagssystem i Norra Sverige

5.1 Inbordes dverlappande
arbetsmarknader

Utvecklingen mot allt mer integrerade arbets-
marknader pagdr i hela landet, till stor del driven
av satsningar pa persontrafik och infrastruktur.

I Nuteks prognos for 2030° antog man en inte-
grering till totalt 54 LA-regioner i Sverige, vilket
skapar fler stora arbetsmarknadsregioner.

(De forandringar som Nutek forutsag langs Norr-
landskusten (ej jarnvagsrelaterade) bestod i att
Kramfors i framtiden kopplas till Sundsvall och
Ljusdal och Bollnis kopplas till Hudiksvall res-
pektive Séderhamn.)

Regionforstoring i norra Sverige kan realistiskt
endast ske med jarnvag. De minskade restiderna,
se figur 4.2:1, leder till att pendlingsforutsatt-
ningarna till omgivande orter 6kar radikalt, sar-
skilt norrut och soderut, men aven i tvarstraken.

Fasta tidtabeller och behov av att byta till anslu-
tande fardmedel innebar att tagtrafik har nagot
lagre flexibilitet och tillganglighet an om man
skulle uppnatt samma restidsforkortning med
biltrafik.

De fordelaktiga inbordes regionaltagsavstanden
i straket och koncentrationen av malpunkter och
befolkning till stationsorterna gor att jarnvagen
far mycket hog konkurrenskraft mellan stations-
orterna och i varierande grad aven for dessas
omland.

Hur och i vilken takt detta paverkar storleken pa
de funktionella regionerna i norra Sverige ar inte
mojligt att exakt forutse. I tidigare rakneexempel
(Wictorin och Oscarsson 2003 och AF Infraplans
aktualisering 2013) har antagits att regionforsto-
ringen sker genom att dagens lokala arbetsmark-
nader (LA-regioner) integreras med varandra och
bildar storre och farre regioner.

Wictorin och Oscarsson antog i sin PM for Botnia-
banan arbetsmarknadsintegrering till Sundsvall-
Harnosand och Umea.

5 Nutek (2007). Regioner och arbetsmarknad - Metoder for regionin-
delningar utifran arbetsmarknadens funktionssatt
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[ utredningen fran 2013 anvande AF Infraplan ett
liknande resonemang om integrering till de fyra
storsta lokala arbetsmarknaderna i kuststraket.

[ realiteten blir emellertid de forstorade arbets-
marknaderna mycket fler och 6verlappande.

Dagens arbetsmarknader och de nya utvidgade
arbetsmarknader som skapas behover darfor ses
fran utgangspunkten att varje ort (eller atmins-
tone kommunhuvudort) betraktas som centrum i
sin egen funktionella region.

Kraftiga 6Rningari tiliganglig befolRning

[ de foljande berdkningsexemplen har vi studerat
hur regionen kring varje kommunhuvudort vaxer
med den 6kade tillgangligheten.

[ analysen har anvants ett forenklat samband dar
snabbaste kollektivrestid mellan kommunhuvud-
orterna avgor hur stor del av kommunen som
raknas in i den gemensamma regionen.

Kommuner med en restid upp till 30 minuter
mellan huvudorterna antas vara helt integrerade
och darefter antas tillganglighetsandelen sjunka
linjart till 0 vid 100 minuters restid, se figur 5.1:1.

Antagen andel av kommunens arbetsplatser som
réknas in i den funktionella regionen.

100%
80%
60%
40%
20%

»

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Snabbaste kollektivrestid till
kommunhuvudort, minuter

Figur5.1:1 Antaget samband mellan Rollektivres-
tid och integrationsgrad mellan Rommuner.

[ figur 5.1:2 redovisas resultaten for de 32 kom-
munerna i de aktuella jarnvagsstraken.

Langs kuststraket Gavle-Lulea kan Pited, Skel-
lefted och Robertsfors 6ka sina tillgdngliga be-
folkningsomland med i storleksordningen 125%,
250% respektive 200%.

Ornskoldsvik, Sollefted och Kramfors fir 6kningar
motsvarande 220%, 360% resp 350%.

Gnarp (i Nordanstigs kommun), S6derhamn och
Hudiksvall 6kar sina tillgdngliga befolkningsom-
land med i storleksordningen 80%, 50% resp
50%.

Att 6kningarna i tillgangligt befolkningsomland
inte berdknas bli fullt lika stora i delstraket Gavle-
Sundsvall, som i den nordligare delen av straket,
beror pa att det redan idag finns jarnvag med
regionsnabbtag i straket.

Langs tvarstraken blir regionforstoringseffekter-
na mer mattliga, men dnda betydelsefulla sarskilt
om man beaktar att inlandsorterna i hog grad
behover tillgang till kompletterande arbetsmark-
nader.

Boden, Vindeln och Vannas, som ligger nara kust-
straket, far funktionella omland som ar storre an
vad Luled och Umea hade ar 2000.

Lycksele och Gallivare far de storsta relativa 6k-
ningarna, 200% resp 130%, genom battre inte-
gration bade vasterut och dsterut.

Lings Mittbanan far Ange och Bricke de storsta
tillganglighetsokningarna.

Pa Stambanestraket mellan Ljusdal och Gavle ar
trafiken redan idag val utbyggd. Alla stationsorter
far anda betydelsfulla tillgdnglighetsokningar.

Sysselsatt dagbefolkning inom 60 minuter kollektivrestid fran kommuncentrum
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Il Scenario med Botniska Rorridoren utbyggd och tvarbanorna uppgraderade

Figur5.1:2 Antal sysselsatta inom 1timmes Rollektivtrafik ar 2000 och med hég standard pa Botniska
Rorridoren och anslutande jarnvagsstrak - éversiktlig berakning. Staplarnas bredd ar proportionell mot

RommunbefolRningen.

Kalla: Egna berakningar baserat pa scenarier i avsnitt 4 och data fran SCB avseende sysselsatt dagbefolkning per kommun 2012.
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5.2 Hurhadesysselsattningen
utvecklats om dagens
arbetsmarknader varit
battre integrerade?

De tillvaxteffekter vi kan forvanta till f6ljd av att
de lokala arbetsmarknaderna blir storre kan, i
enlighet med hittillsvarande resonemang, sokas i
tre dimensioner:

e Antalet sysselsatta i de utvidgade regionerna
blir betydligt storre dn vad som ar fallet med
dagens arbetsmarknader. Detta innebar bl a
att matchningen mellan utbud och efterfragan
kan forvantas fungera battre.

e Forutsattningarna for 6kad specialisering
okar och darmed kan ocksa den genomsnitt-
liga produktivitetsnivan forvantas oka. Sva-
righeten ligger dock i att kunna bestimma
i vilken omfattning dessa forandringar kan
tankas ske och vilken tid det tar for den re-
gionala ekonomin att anpassa sig till de nya
forutsattningarna.

e De utvidgade arbetsmarknaderna kommer att
delvis 6verlappa varandra, vilket forstarker
de positiva effekterna. Detta blir sarskilt pa-
tagligt for de stationsorter, som ligger mellan
de storsta orterna.

e De mellanliggande orterna, exempelvis Skel-
lefted, Ornskoldsvik, Ange och Hudiksvall, far
i bada riktningarna tillgang till lanshuvudor-
ter inom en timme (se figur B1:2 och B1:3 i
bilaga 1).

Sysselsatt dagbefolkning per Rommun
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For att vardera effekten for sysselsdttningen av
storre lokala arbetsmarknader har vi liksom Wic-
torin och Oscarsson valt att jamfora den historis-
ka utvecklingen for tillgangliga arbetsmarknader
pa 1990-talets slut med de arbetsmarknader som
kan bli tillgdngliga med battre persontransporter
pa jarnvag (baserat pa den regionforstoring som
beskrivs i avsnitt 4). Av figur 5.2:1 framgar den
faktiska sysselsattningsutvecklingen for de direkt
berérda kommunerna under perioden 1993-
20125

Indikation pa sysselsattningseffekten av de
nyskapade arbetsmarknadsregionerna fas om
man jamfor med andra regioner av motsvarande
storlek. Utvecklingen i de vidgade arbetsmarkna-
derna kan jamfoéras med den utveckling som skett
i arbetsmarknadsregioner som Visteras, Orebro,
Boras, Kristianstad eller Norrkoping. [ samt-

liga dessa regioner 6kade sysselsdttningen med
mellan 10 och 18 procent under den studerade
perioden.

Sysselsattningsutvecklingen beror av samspelet
mellan manga olika faktorer. Den lokala arbets-
marknadens storlek dr endast en av dessa. Nagon
enkel 10sning pa detta berdkningsmassiga pro-
blem finns inte, eftersom vi inte kanner till alla
faktorer som kan tankas vara av betydelse for
sysselsattningsutvecklingen och som kan forklara

6 Wictorin och Oscarsson gjorde i sin promemoria motsvarande ana-
lys for sjudrsperioden 1993-1999 och for arbetsmarknadsregioner-
na i strdket Umea-Sundsvall. Att 1993 har valts som startar beror pa
att SCB:s tidsserie for registerbaserad arbetsmarknadsstatistik finns
tillganglig fran detta ar.
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Figur 5.2:1 FaRtisk utvecRling av sysselsatt dagbefolkning 1993-2012. Kaila:5CB.

skillnaderna i utveckling mellan olika arbets-
marknadsregioner.

Som forenkling har bedéomts hur mycket mer
sysselsattningen i kommunerna skulle ha 6kat ge-
nom att endast uppskatta effekterna av "storleks-
faktorn”, dvs storleksokningen av kommunens
tillgangliga arbetsmarknad.

[ samband med Regionalpolitiska utredningen’
utvecklades en forhallandevis enkel modell for att
forklara sysselsattningsutvecklingen inom svens-
ka lokala arbetsmarknader. Till grund fér model-
len lag ett omfattande statistiskt analysarbete,
dar ett forhallandevis stort antal forklaringsfak-
torer testades.

En slutsats av analyserna var att sysselsattnings-
utvecklingen inom olika lokala arbetsmarknader
kunde forklaras av savél yttre som inre drivkraf-
ter. De yttre avgor hur utvecklingen paverkas av
forandringar i den omgivande ekonomin, medan
de inre drivkrafterna beskriver den lokala arbets-
marknadens inneboende formaga till utveckling,
s k sjdlvgenererande tillvaxt. De inre drivkrafter
som gav ett hogt forklaringsvarde var:

e Den lokala arbetsmarknadens relativa storlek
o Tillgdng till hogskoleutbildning
e Andel sysselsatta (sysselsattningsgrad)

7 SOU 2000:87, Regionalpolitiska utredningen, rapport 3, "Den nya
ekonomiska geografin - Scenarier fram till ar 2010.

“Storleksfaktorns™ betydelse for
sysselsattnings6Rningen

Betydelsen av den lokala arbetsmarknadens rela-
tiva storlek belystes av den statistiska analysen. En
procents 6kning av befolkningsandelen (matt som
regionens andel av Sveriges befolkning) bidrar
enligt analysen till en arlig sysselsattningsokning
pa 0,07 procent.

"Storleksfaktorn” for de studerade kommunerna
skulle utifran dessa berdakningar ha bidragit till
att sysselsattningen 6kade med 0,01 procent per
ar for kommunerna med minst arbetsmarknader
och 0,13 procent per ar for de kommuner som har
storsta tillgangliga arbetsmarknader. Undantaget
ar Gavle, som har en betydligt storre tillganglig
arbetsmarknad genom narheten till Uppsala och
Stockholm.

Sysselsattningsokningen som beror pa storleks-
faktorn i tillganglighetsscenariot 2000 (utan regi-
onforstoring) redovisas i bla staplar i figur 5.2:2.
Arbetsmarknadernas nuvarande storlek berdaknas
enligt modellen ha bidragit till en 6kning med
totalt ca 7 700 sysselsatta (Den totala faktiska 6k-
ningen var ca 40 000 sysselsatta i kommunerna).

Om kommunerna redan 1993 haft tillgangliga
arbetsmarknader i enlighet med scenariot 2030
hade storleksfaktorn givit betydligt storre syssel-
sattningsutveckling (roda staplar i figur 5.2:2).
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Figur 5.2:2 Berdknad sysselsattningsékning 1993-2012 beroende pa “storleksfaktorn". Bla stapel visar
6kning med tiliganglighet 2000. Réd stapel visar 6Rning beroende pa storleksfaktorn med utbyggd
Botnisk Rorridor och atgarder i anslutande tvarstrak.
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Berdkningarna for scenariot med hog tillganglig-
het ger en 6kning med ca 12 500 sysselsatta for
den aktuella perioden. Detta ar 4 800 fler jamfort
med situationen med mindre funktionella regio-
ner (12 500 minus 7 700).

Trots den osdkerhet, som finns i rakneexemplet,
illustrerar det 4nda att sysselsattningen totalt
sett okar till foljd av att arbetsmarknaderna blir
storre.®

ORad sysselsattningsgrad till Féljd av regionforstoring
och “storleRsfaktorn™

Den forstarkta sysselsattningstillvixten leder
efterhand till 6kning av regionernas sysselsatt-
ningsgrad, som ytterligare kommer att forstarka
de positiva effekterna av regionférstoringen.

[ samband med den Regionalpolitiska utred-
ningen skattades ett statistiskt samband, som
innebdr att en stadigvarande sysselsattningsgrad
pa en procent 6ver riksgenomsnittet bidrar till att
oka den arliga sysselsattningstillvaxten med 0,16
procentenheter.

Berdakningsexemplet innebar att den 6kade till-
gangligheten leder till 6kad sysselsattningsgrad i
kommunerna med sammantaget 0,8 procenten-
heter efter en 19-arsperiod. Detta innebar att den
arliga sysselsattningstillvaxten i slutet av perio-
den skulle bli 0,8 x 0,16 = 0,13 procentenheter
hogre an den annars skulle varit.

Totalt 6ver perioden innebar detta ca 5900 yt-
terligare sysselsatta i kommunerna, till foljd av
att de storre arbetsmarknaderna ger 6kad syssel-
sdttningsgrad.

8 En kanslighetsanalys skulle kunna goras for en period med ett
annat startar. Eftersom sysselsattningsokningen som beror pa
arbetsmarknadens storlek beraknas baserat pa regionens andel av
Sveriges befolkning, har den tids- och konjunkturberoende syssel-
sattningsutvecklingen dock mycket liten betydelse for resultatet.

Samlad sysselsattningseffekt av regionforstoringen

Sammantaget innebar ”storleksfaktorn” och ef-
fekten av 0kad sysselsattningsgrad att straket
skulle haft 10 500-11 000 fler sysselsatta om ar-
betsmarknaderna varit integrerade redan 1993.
Detta motsvarar en arlig 6kning av antalet syssel-
satta med ca 560 hanforlig till regionférstoringen
i det aktuella straket.

Av den samlade sysselsattningseffekten svarar
kuststraket for ca 9 900 fler sysselsatta om ar-
betsmarknaderna varit integrerade redan 1993
(ca 520 i arlig 6kning). Tvarstraken svarar for ca
800 fler sysselsatta (ca 40 i arlig 6kning).

Ett motargument som ibland anfors ar att syssel-
sattningseffekter i en region, till f6ljd av sats-
ningar for battre fungerande arbetsmarknader,
annars skulle ha uppkommit i en annan del av
landet (ofta i storstadsomraden). Detta argument
bygger pa tanken att alla arbetslosa soker, far och
flyttar till arbete i annan region. I praktiken kom-
mer sannolikt manga, utifran bl a familjesituation
som helhet, att fortsatt st utanfér arbetsmark-
naden, eller vara sysselsatta med arbeten med
samre matchning av kompetenser.

For ndrvarande vaxer landets storre stider med-
an de sma minskar. Denna obalans kostar bade
avseende avveckling och ersattningsetablering.
Nytt realkapital behdéver byggas upp i storstader
medan redan befintligt realkapital far sta lagut-
nyttjat/outnyttjat och avvecklas pd manga andra
orter.

Tillgang till kompletterande arbetsmarknader ar
ocksa av stor betydelse for att klara den allmanna
servicen och valfirden i manga mindre kommu-
ner samt rekrytering av arbetskraft till viktiga
tillvaxtbranscher i norra Sverige, sdsom gruv- och
metallbaserade naringar, energiproduktion, tjans-
tendringar och turism.

5.3 Hurhadeden ekonomiska
tillvaxten utvecklats med battre
integrerade arbetsmarknader?

Forutom att tillvaxten i regionen okar till foljd av
den positiva sysselsattningseffekten av region-
forstoringen, kan dessutom antas att produkti-
viteten, dvs vardet av produktionen per arbetad
timme, i regionen okar.

Lonerna foljer produktiviteten i lander dar 1one-
bildningen sker genom sektorsvisa avtal med hog
grad av koordinering, som i exempelvis Sverige,
Danmark och Tyskland.

[ figur 5.3:1 illustreras forhdllandet mellan den
lokala arbetsmarknadens storlek och l6nesum-
man per anstalld, ndgot som langsiktigt kan ses
som en matt pa produktivitetsnivan i regionen.

400 000
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O Kiruna
O Gallivare

Lénesumma per sysselsatt 2011, kronor

Gavle

Av figuren framgar att det finns ett relativt starkt
samband mellan arbetsmarknadsstorlek och

lonenivaer. (De speciella, hogmedellonade malm-
faltskommunerna ingar ej i regressionsanalysen.)

Berdkningarna innebar att tio procents 6kad re-
gionstorlek i genomsnitt ger i storleksordningen
1 200 kronor hogre genomsnittlig arslon®.

Givet dessa antaganden innebar skapandet av

storre arbetsmarknader att l6nenivan inom de
berérda kommunerna 6kar i enlighet med vad
som framgar av figur 5.3:2.

9 Observera att den horisontella axeln har logaritmisk skala. Detta
innebdar att genomsnittsproduktiviteten per sysselsatt hojs forhal-
landevis mer nir sma arbetsmarknader véxer dn ndr stora vaxer
med samma antal sysselsatta.
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Figur 5.3:1Samband mellan Idnesumma per sysselsatt och regionstorleR.

Kalla: Regressionsanalys pa arbetsmarknadsstatistik fran SCB, Kiruna och Gallivare ér exkluderade fran regressionsanalysen.



For i synnerhet Kramfors, Sollefted, Ornskéldsvik,
Robertsfors och Skellefted innebéar utvecklingen
att de blir delar av mangfalt storre arbetsmarkna-
der. Aven fér Nordanstig, Hirnésand, Ume4 och
Pitea blir effekterna betydande, liksom for Galli-
vare, Boden, Lycksele och Ange i tvarstraken.

Det ar i synnerhet for dessa arbetsmarknads-
regioner som regionforstoring kan forvantas fa
avsevard effekt for den genomsnittliga produkti-
vitetsnivan och lénenivan.

Detta innebar inte att den genomsnittliga nivan
kommer att vara lika inom alla delar av de nyska-
pade regionerna. Vad som avses ar att samtliga
dagens lokala arbetsmarknader blir delar av
inbordes 6verlappande regioner med totalt sett
hoégre genomsnitt.

Sammanfattningsvis innebar dessa antaganden
att strakens produktion (baserat pa indikatorn
l6nesumma) skulle vara totalt ca 2,6% hogre till
foljd av den hogre produktivitetsnivan i de for-
storade och inbordes 6verlappande regionerna.
(3,0% hogre i genomsnitt for kommunerna i kust-
straket resp 1,4% hogre i genomsnitt for kommu-
nerna langs tvarstraken).

Till detta skall aven laggas effekten av 6kad sys-
selsattning och dven en viss 6kning av befolk-
ningen. Efter en 19-arsperiod, som den studerade
perioden ar 1993-2012, innebér detta enligt
modellen, ytterligare hogre produktion. Kombi-
nationen av hogre genomsnittlig 16neniva och
okat antal sysselsatta ger i genomsnitt 5% hogre
total Il6nesumma for direkt berérda kommuner,
eller ca 4,8 miljarder kronor per ar. (6% hogre i
genomsnitt for kommunerna i kuststraket resp
2% hogre i genomsnitt for kommunerna langs
tvarstraken). Av de 4,8 miljarder kronorna i
hogre sammanlagd l6nesumma svarar kustkom-
munerna for drygt 4 miljarder och kommunerna
langs tvarstraken for ca 0,6 miljarder.

For att rdkna pa den totala ekonomin ar det mer
korrekt att anvanda foradlingsvarde, dar dven
vinster fran kapital ingar. Wictorin och Oscars-
son antog har en léneandel (Lonernas andel av
foradlingsvardet) pad 70% i straket. Loneandelen
ar emellertid lagre och har sjunkit fran ca 55%

i borjan av 1980-talet till ca 45% ar 2005.1° Om
l6nesumman motsvarar ungefar halften av re-
gionens samlade foradlingsvarde blir regionens
foradlingsvarde nara 10 miljarder kronor hogre
per ar.

10 SCB, Fokus pa naringsliv och arbetsmarknad, Loner och barkraft.
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Figur 5.3:2 Lénesumma per sysselsatt 2011i de tva tillganglighetsscenarierna. Staplarnas bredd ar

proportionell mot RommunbefolRningen.
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5.4 NarRan effeRterna
férvantas uppsta?

Ovanstaende berdakningar bygger pa att dagens
arbetsmarknader integreras med varandra och
bildar storre. Det ar sjalvklart inte mojligt att

de forbattrade kommunikationerna momentant
forandrar regionernas funktion och struktur. Det
torde ta i storleksordningen 1-2 decennier innan
ndringsstrukturen successivt anpassats till de nya
och ur tillvaxtsynpunkt battre férutsattningarna.

Lat oss anta att det tar 20 ar innan regionforsto-
ringen fatt full effekt och att 6kningen av forad-
lingsvardet sker linjart over tiden fran 0 till 10
miljarder per ar. Den samlade effekten for hela
20-arsperioden blir da ca 60 miljarder kronor i
nuvarde diskonterat med kalkylranta 3,5% (90
miljarder utan diskontering).

Av de 60 miljarder kronorna i 6kat foradlings-
varde ar ca 53 hanforliga till kuststraket och ca 7
till kommunerna i tvarstraken.

5.5 Regionforstoringens
effekter pa skatteintakter
och statens finanser

Givet en skattekvot pa omkring 50 procent inne-
bar radkneexemplet ovan att statens och kom-
munernas skatteintdkter 6kar med omkring 30
miljarder kronor for hela 20-arsperioden (45
miljarder kr utan diskontering), varav ca 26 Mdkr
avser kuststraket och ca 4 Mdkr avser kommu-
nerna i tvarstraken. Till detta kommer att utgif-
terna, framst i form av transfereringar, minskar.

Med grund i rakneexemplet i avsnitt 5.2 antar
vi att sysselsattningen 6kar med ca 560 perso-
ner per ar, att det minskar behovet av a-kassa

i motsvarande grad, och att statens kostnader
for en arbetslos motsvarar 200 000 kronor per
person. Detta innebar besparingar motsvarande
ca 16 miljarder kronor for perioden diskonterat
med 3,5% kalkylranta (ca 24 miljarder kr utan
diskontering), varav ca 15 Mdkr avser kuststraket
och ca 1 Mdkr avser kommunerna i tvarstraket.
Sannolikt minskar dven andra utgifter som t ex
transfereringar till berérda kommuner.

Bruttoeffekten for stats- och kommunkassorna
till foljd av regionfoérstoring genom utbyggnad av
Botniska korridoren, Gavle-Luled, och anknytan-
de tvarbanor skulle kunna uppga till i storleks-
ordningen 40-50 miljarder kronor f6r den stude-
rade perioden, diskonterat till nuvarde, varav ca
5 Mdkr avser kommunerna i tvarstraket.
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[ samhallsekonomiska l6nsamhetskalkyler for in-
frastrukturinvesteringar rdaknas nyttor for investe-
ringar normalt sett 6ver 40 ar.

[ var berdkning antas en linjar 6kning av syssel-
sattningen under de forsta 20 aren efter genom-
forda investeringar och darefter konstant niva av
Okat antal sysselsatta till foljd av investeringarna
under foljande 20 ar.

En 40-arig kalkylperiod skulle ddrmed innebara
ungefar en fordubbling av nyttoeffekten, dven med
diskontering av effekterna till nuvarde, till i stor-
leksordningen 80-100 miljarder kronor.

Om man lagger ovan berdknade samhallsvinster
till den sedan tidigare beraknade samhallsekono-
miska lonsamheten blir Botniska korridorens och
tvarbanornas forrantning av investerat kapital
mycket god.

5.6 AnlaggningskRostnader

Anlaggningskostnaden for berdrda infrastruktur-
investeringar i Botniska korridoren ar berdknad

till ca 60-80 miljarder kronor. (Hartill kommer ca
16 miljarder for den redan byggda Botniabanan.)

Dartill bedéms anldggningskostnaden for per-
sontrafikrelaterade atgarder pa Tvarbanorna till

i storleksordningen 5-10 miljarder kronor, vilket
ger en total anldggningskostnad pa i storleksord-
ningen 65-90 miljarder kronor (plus kostnaderna
for Botniabanan)

5.7 Jamforelseexempel

Oresundsbron

Analysen "Ekonomiska vinster av Oresundsfor-
bindelsen” (Olshov, 2012) behandlar ékad sys-
selsattning och minskad arbetsloshet, vinster fran
reducerad konjunktursvangning och konsumento-
verskott fran reducerade restider. De samhallseko-
nomiska vinsterna har beraknats till ca 105 mil-
jarder kronor for perioden fram till ar 2010, varav
ca 65 miljarder kronor i minskad arbetsloshet (for
1995-2010).

Sysselsittningseffekten av Oresundsbron fér
Malmé och K6penhamns kommuner berdknades
uppga till ca 12 600 ar 2010. Hade effekterna be-
raknats for hela ”"Stor-Képenhamn” och ytterligare
delar av Skane, utéver Malmoé kommun hade de va-
rit storre. De berdknade sysselsattningseffekterna
av Oresundsbron ir sledes i samma storleksord-
ning som vad som berdknats uppkomma vid en
utbyggnad av Botniska korridoren Gavle-Lulea.



5.8 Effekter pa fastighetspriser

Marknadspriset pa fastigheter varierar mycket
mellan olika delar av landet, vilket till stor del
beror pa obalanser i regionfunktion och lokalise-
ringsforutsattningar.

Prisutvecklingen i orter som fatt forbattrat kol-
lektivtrafiktillganglighet visar vilken vasentlig
paverkan kollektivtrafikutbudet kan ha pa fastig-
hetspriserna.

[ Sala genomfordes ar 1997 en forlangning av
Salapendeln Vasterds-Sala till att ga hela strackan
till/fran Uppsala. Fastighetspriserna i kommunen
har darefter 6kat markant mer an i jamforbara
kommuner.

Pa liknande satt kan man se att fastighetspriserna
i de mellanliggande orterna i Ostkustbanestraket
- Hudiksvall, Nordanstig och S6derhamn - har
haft en betydligt starkare utveckling fr o m ar
2005, nar X-trafik 0kade turtatheten for tagtrafi-
ken.

Dessa exempel visar att en vasentlig forbattring
i kollektivtrafikutbudet kan medféra forbattrad
fastighetsprisutveckling for smahus pa i storleks-
ordningen 20-70 procent dver en 20-arsperiod.

Utbyggnad av Botniska korridoren och atgarder
pa tvarbanorna innebar darmed att fastighetspri-
serna i berérda kommuner bade jamnas ut och
starks.

Fastighetsmarknaderna i de storsta centralor-
terna blir mindre 6verhettade, medan fastig-
hetsmarknaderna i de mellanliggande orterna i
straket kan forvantas starkas betydligt.

Fastighetspriserna antas, lagt raknat utifran
ovanstdende exempel, 6ka med 20-40 procent
mer Over en 20-arsperiod, dn vad de skulle gora
i ett scenario utan utbyggt tagtrafiksystem. Det
ger vid handen att fastighetspriserna pa sma-
hus starks med 30-60 miljarder kronor i de 28
kommunerna langs straken (utom Luled, Ume3,
Sundsvall, Gavle). Dartill kommer starkt fastig-
hetsmarknad for ovriga fastighetstyper. Aven de
storsta orternas fastighetsmarknader kommer att
starkas, dock inte i samma grad.

Effekterna pa fastighetspriser ar emellertid att
betrakta som ett alternativt satt att visa regi-
onforstoringens effekter och kan darmed inte
adderas till de effekter av regionférstoringen som
redovisats i tidigare avsnitt.
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Figur 5.8:1Fastighetspriser pa smahus.

Kalla: AF Infraplan, baserat pa statistik fran Ljungquist Information AB.
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6. Avslutande Rommentarer

Osdkerheten i ovan redovisade berdakningar ar
stor. Storre precision i berakningarna skulle
emellertid krdva mycket omfattande arbete.
Berakningarna indikerar dock mycket intressanta
samhallsvinster.

Djupare analys vore 6nskvard bl a kring vilken tid
det tar for den regionala ekonomin att anpassa
sig till de nya forutsattningarna samt vad som
skulle intraffa utan regionfoérstoring.

Storleksfaktorn kan inte beaktas helt isolerat fran
andra paverkande faktorer. Exempelvis ar det
rimligt att anta att det ekonomiska vardet av en
storre och integrerad arbetsmarknad 6kar om
exempelvis den generella utbildningsnivan sam-
tidigt 6kar. Infraplans studier av dessa samband
visar tydliga effekter.

Vidare finns det naturliga reservationer mot att
likstdlla de nyskapade - ytmassigt mycket om-
fattande - regionernas situation med regioner i
Sverige som uppnar de aktuella befolkningstalen
vid tatare bebyggelsestruktur.

Avstand representerar alltid en friktion som
maste 6vervinnas till vissa kostnader. Regionfor-
storingen i det aktuella kuststraket sker ocksa
endast med ett fardsatt, jarnvag (inklusive anslut-
ningar till/fran taget). Detta minskar sannolikt
effekten ndgot jamfort med om samma regionfor-
storing skett med samtliga fardsatt.

Samtidigt behover beaktas att norrlandskus-
tens arbets-, tjdnste- och utbildningsmarknader
potentiellt ar patagligt inbordes kompletterande,
vilket 6kar samhallsvinsterna.

Overlappningen av de integrerade arbetsmark-
naderna innebar att flera mellanliggande orter
mellan lanscentrumen i straken far tillgang till
arbetsmarknader i bada riktningarna. Detta 6kar
samhallsvinsterna ytterligare.
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Under det senaste decenniet har den kraftiga
okningen av internationell efterfragan av svenska
ravaror och produkter medfort kraftigt okade
investeringar och produktionsvolymer inom in-
dustrin i Norra Sverige. Detta har 6kat kapacitets-
problemen i jarnvagsnatet, vilket begransar den
for Sverige och EU betydelsefulla tillvixten. Dessa
begransningar kan éverbryggas med investering-
ar i Botniska korridoren och dess tvarstrak, vilket
ytterligare skulle 6ka dess samhallsnyttor.

Trots reservationerna ovan ar det uppenbart att
Botniska korridoren och dess tvarstrak skapar
forutsattningar for battre integrerade arbets-
marknader och att den ekonomiska potentialen
harav ar betydande.

4 )
Regionforstoringseffekterna bygger pa tillganglig-

het med alla fardsatt. | denna studie har priméart be-
handlats tillganglighets6kning med ett fardsatt -

jarnvéag - vilket sannolikt innebar viss éverskattning
av effekterna.

Detta kompenseras av tre forhallanden som ar
speciella fér denna region:

1. Overlappande arbetsmarknadsregioner.
Sarskilt de mindre kommunerna i straken far
tillgang till starka marknader bade norrut och
sdderut, till skillnad mot kommuner som endast
har en samspelsriktning.

2. Komplementaritet. Kommunerna i straken har
olika naringslivs- och arbetsmarknadsstruktur,
vilket forstérker effekterna av tillgénglighetsfor-
battringen.

3. Godstrafikeffekter. Nya banor och kapacitets-
Okning langs de fem straken forbattrar forut-
sattningarna for naringslivsetablering, vilket
starker bade sysselsattningsutveckling och
ekonomisk utveckling.

Hartill kommer antagandet om integration, som
illustreras i figur 5.1:1, som syftar till att inte 6ver-
skatta uppnadd integration vid tagrestider éver 30
minuter.

- J
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Bilagal:

IsoRronRkRartor for 12 Rommuner

[ foljande kartfigurer redovisas restidsisokroner
for 12 av totalt 32 kommuner i straket, varav
Sundsvall och Harnésand redovisas samlat.

Restidsisokronerna kompletteras med staplar
for att tydliggora antalet invanare, som genom
regionssnabbtagen inkluderas i resp dagspend-
lingsregion.

Kuststraket:

For isokronkartorna langs Botniska Korridoren
har noterats att tillgdngligheten utékas drama-
tiskt:

Lulea nas med mojlig dagspendling (inom 90
min) med regionsnabbtag fran Gallivare, Murjek/
Vuollerim, Haparanda och Skelleftea/Roberts-
fors. Tillgangligheten okar till ndstan dubbelt sa
manga boende.

Umed nas med mojlig dagspendling fran Lycksele,
Kramfors och Pitea. Tillgangligheten o6kar till
drygt dubbelt s manga boende.

Sundsvall/Harnosand (betraktade som ett tvapo-
ligt regioncentrum) nas fran Ostersund, Gavle och
Nordmaling. Tillgangligheten 6kar enligt stap-
larna i figuren.

Gavle nas fran Stockholm, Falun, Ljusdal och
Sundsvall. Tillgangligheten okar enligt staplarna i
figuren.

Skellefted nas fran Boden, Ume3, Vannis och
Nordmaling. Tillgdngligheten 6kar enligt stap-
larna i figuren.

Ornskoldsvik nas fran Skellefted, Vannas, Sollef-
ted, Ragunda, Harnésand och Sundsvall. Tillgang-
ligheten okar enligt staplarna i figuren.

Hudiksvall nés frén Gévle/Alvkarleby och Har-
nosand/Kramfors. Tillgdngligheten 6kar enligt
staplarna i figuren.
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Tvirstraken:

Gallivare nas fran Kiruna/Riksgransen, Jokkmokk
och Boden/Lulea. Tillgangligheten 6kar enligt
staplarna i figuren.

Lycksele nas fran Storuman och Vannas/Umea.
Tillgdngligheten okar enligt staplarna i figuren.

Ostersund nas fran Are/Storlien och Ange/
Sundsvall.Tillgdngligheten 6kar enligt staplarna i
figuren.

Ange nas fran Ostersund/Krokom och Ange/
Sundsvall samt fran Ragunda.Tillgdngligheten
okar enligt staplarna i figuren.
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Tillgangligt omland fér Gallivare

Tillgangligt omland for Lycksele

Bilaga 2: Tabeller

Tabell 1. Faktisk férandring av antalet férvarvsarbetande per Rommun mellan ar 1993 och ar 2012.

Kalla: Egna berdkningar grundade pa uppgifter fran SCB.
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Strak Lokal arbets- Forvarvsarbetande Forandring
marknad 1993 2012 Absolut Relativ
Botniska korridoren | Gavle 40 190 45 349 5159 12,8%
Séderhamn 11 906 10 766 -1 140 -9,6%
Hudiksvall 16 313 17 498 1185 7,3%
Nordanstig 3079 3 259 180 5,8%
Sundsvall 45140 49 468 4 328 9,6%
Timra 5690 5725 35 0,6%
Harnésand 11780 10 570 -1210 -10,3%
Kramfors 8 990 7 989 -1 001 -11,1%
Solleftea 9 766 8 560 -1 206 -12,3%
Ornskéldsvik 24 274 26 091 1817 7,5%
Nordmaling 2 544 2 593 49 1,9%
Umea 46 709 61 196 14 487 31,0%
Robertsfors 2 567 2 539 -28 -1,1%
Skellefted 31585 34 710 3125 9,9%
Pited 15477 17 838 2 361 15,3%
Luled 34 726 41613 6 887 19,8%
Malmbanan Boden 13 143 10 925 -2218 -16,9%
Gallivare 9516 9 956 440 4,6%
Kiruna 11 603 13 430 1827 15,7%
Tvarbanan Vannas 2 946 2972 26 0,9%
Vindeln 2112 2546 434 20,5%
Lycksele 6 231 6 154 -77 -1,2%
Storuman 2785 2710 -75 -2,7%
Mittlinjen Ange 4842 4342 -500 -10,3%
Bracke 2615 2 362 -253 -9,7%
Ostersund 29 481 32 444 2963 10,1%
Krokom 4 458 5046 588 13,2%
Are 3 865 5180 1315 34,0%
Stambanan Ockelbo 1993 2189 196 9,8%
Bollnas 10 808 11 337 529 4,9%
Ovanéaker 5035 5117 82 1,6%
Ljusdal 7 704 8 381 677 8,8%
Totalt 429 873 470 855 40 982 9,5%
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Tabell 2. Kommuner per strak 2012. Uppskattning av “storleksfaktorns" betydelse for

sysselsattningstillvaxten 1993-2012.

Strak Kommun Arlig sysselsitt- Sysselsatt- Motsvarande antal
nings6ékning ningsutveckling sysselsatta
93-11

Botniska korridoren | Gavle 0,37% 7,3% 2 926

Sdderhamn 0,13% 2,5% 302

Hudiksvall 0,11% 2,1% 345

Nordanstig 0,08% 1,5% 47

Sundsvall 0,09% 1,8% 802

Timra 0,07% 1,4% 80

Harnosand 0,07% 1,3% 158

Kramfors 0,03% 0,6% 58

Sollefted 0,02% 0,4% 37

Ornskéldsvik 0,04% 0,8% 206

Nordmaling 0,08% 1,5% 38

Umed 0,08% 1,5% 711

Robertsfors 0,05% 1,0% 27

Skellefted 0,05% 0,9% 292

Pited 0,07% 1,3% 199

Luled 0,07% 1,4% 488 6716
Malmbanan Boden 0,07% 1,3% 165

Géllivare 0,02% 0,3% 33

Kiruna 0,02% 0,4% 43 241
Tvérbanan Vannas 0,08% 1,4% 43

Vindeln 0,05% 0,9% 19

Lycksele 0,01% 0,2% 13

Storuman 0,01% 0,1% 4 78
Mittlinjen Ange 0,06% 1,1% 52

Bracke 0,05% 1,0% 26

Ostersund 0,05% 1,0% 287

Krokom 0,05% 0,9% 40

Are 0,03% 0,5% 19 425
Stambanan Ockelbo 0,09% 1,6% 33

Bollnés 0,07% 1,3% 145

Ovanéker 0,02% 0,4% 18

Ljusdal 0,04% 0,7% 53 249
Totalt 7 709 7 709
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Tabell 3. Uppskattning av “storleksfaktorns™ betydelse for sysselsattningstillvaxten 1993-2012 i
ett scenario med st6rre omland. SRillnad jamfért med Tabell 3.

Strak Kommun Arlig syssel- | Sysselsitt- Motsvarande antal Skillnad mot sce-
sattningsok- | ningsutveck- sysselsatta nariot med dagens
ning ling 93-12 omland, sysselsatta

Botniska Gavle 0,42% 8,2% 3314 388
korridoren | s derhamn 0,19% 3,8% 448 146

Hudiksvall 0,16% 3,2% 517 172

Nordanstig 0,15% 2,8% 88 41

Sundsvall 0,14% 2,7% 1235 433

Timrd 0,12% 2,4% 135 55

Harnésand 0,14% 2,7% 323 165

Kramfors 0,15% 3,0% 266 208

Sollefted 0,09% 1,7% 169 132

Ornskéldsvik 0,14% 2,7% 667 462

Nordmaling 0,14% 2,7% 69 31

Umed 0,16% 3,2% 1473 762

Robertsfors 0,17% 3,2% 83 56

Skellefted 0,17% 3,3% 1041 749

Pited 0,15% 2,9% 451 251

Luled 0,14% 2,6% 903 11 181 415 4 465
Malmbanan | Boden 0,11% 2,1% 277 112

Gallivare 0,04% 0,8% 76 42

Kiruna 0,02% 0,4% 51 403 8 162
Tvarbanan | Vénnas 0,12% 2,3% 69 26

Vindeln 0,08% 1,6% 33 14

Lycksele 0,03% 0,6% 37 24

Storuman 0,01% 0,2% 5 144 2 66
Mittlinjen | Ange 0,08% 1,6% 78 26

Bracke 0,07% 1,4% 36 10

Ostersund 0,05% 1,0% 303 16

Krokom 0,05% 1,0% 42 2

Are 0,03% 0,6% 25 485 5 60
Stambanan | Ockelbo 0,10% 1,9% 38 5

Bollnés 0,09% 1,7% 179 34

Ovandker 0,03% 0,5% 24 6

Ljusdal 0,04% 0,8% 63 304 11 55
Totalt 12 517 12 517 4 808 4 808
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Tabell 4. Beraknad absolut och relativ 6kRning av Iénenivan till
féljd av regionforstoringen om I6nesumman per sysselsatt
férandras enligt trendlinjeni figur 5.4:1 nar den gemensamma
arbetsmarknaden vaxer.

Strak Kommun Okning av Okning av
Ionesumma I6neniva
per syssel-

satt
Botniska Gavle 1500 kr 0,5%
korridoren | g derhamn 4 800 kr 1,8%
Hudiksvall 4900 kr 1,8%
Nordanstig 7 500 kr 3,5%
Sundsvall 5200 kr 1,8%
Timra 6 300 kr 2,3%
Harndsand 8 700 kr 3,3%
Kramfors 18 500 kr 7,2%
Sollefted 18 600 kr 7,5%
Ornskdldsvik 14 300 kr 5,0%
Nordmaling 7 100 kr 3,0%
Umea 8 800 kr 3,0%
Robertsfors 13 600 kr 6,2%
Skellefted 15 400 kr 5,6%
Pited 9900 kr 3,6%
Luled 7 400 kr 2,4%
Malmbanan | Boden 6 300 kr 2,4%
Géllivare 10 100 kr 3,2%
Kiruna 2 100 kr 0,6%
Tvarbanan | Vannas 5 800 kr 2,4%
Vindeln 6 700 kr 2,8%
Lycksele 13 200 kr 5,0%
Storuman 4 300 kr 1,7%
Mittlinjen | Ange 5 000 kr 2,0%
Brécke 3 800 kr 1,8%
Ostersund 700 kr 0,3%
Krokom 700 kr 0,3%
Are 2 900 kr 1,3%
Stambanan | Ockelbo 1700 kr 0,7%
Bollnds 2 500 kr 1,0%
Ovanaker 3500 kr 1,4%
Ljusdal 2200 kr 1,0%
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Regionforstoringens inverkRan pa
landets eRonomi och statens finanser

- Exemplet norra Sverige

| norra Sverige ger satsningar pa snabb persontagstrafik storre
funktionella arbetsmarknader, vilket positivt paverkar Sveriges
och regionernas eRonomi. Om dagens arbetsmarknader inte-
greras blir effeRten ca 11 000 ytterligare sysselsatta, ca 5% hogre
produktivitet hos arbetskraften och sammantaget ca 40-50
miljarder ytterligare i skatteintakter under en tjugoarsperiod.

Denna studie analyserar ochillustrerar regionférstoringens ef-
feRter pa sysselsattning, produktivitet och samhallets finanser
med utgangspunkt i exemplet norra Sverige.
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