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TILLGANGLIGHET OCH NARINGSLIVETS KONKURRENSKRAFT

Forord

Myndigheten for tillvéxtpolitiska utvérderingar och analyser har i samverkan med
Trafikanalys gemensamt utarbetat forslag till konkretisering av de nya transportpolitiska
malen och preciseringarna i malpropositionen genom att ta fram lamplig matt och
indikatorer. Rapporten ska ses som ett forsta steg i att fa battre kunskaper om hur man kan
folja och analysera effekterna av forandringar i tillganglighet och hur det paverkar
naringslivets konkurrenskrafts utifran olika aspekter. Rapporten &r publicerad bade i
Tillvaxtanalys WP/PM-serie och i Trafikanalys PM serie (Trafikanalys PM 2011:9).

Foreliggande rapport ger nagra forslag pa lampliga indikatorer for maluppféljning pa kort
och medellang sikt med fokus pa att folja forandringar i transportsystemen och
naringslivets konkurrenskraft. Tillgdngligheten kan ses som med den latthet som
geografiska avstand kan éverbryggas. Det vill saga man vill 6verbrygga avstand mellan
aktérer, regioner och nationer som leder till att naringslivets position och konkurrenskraft
forbattras. 1 denna rapport betonas vikten av att ndrmare félja upp

» Tillganglighetsinsatser som starker agglomerationsekonomier

» Tillganglighetsinsatser som starker egenskapskonkurrens

Projektet har bedrivits i samverkan mellan Trafikanalys som representerats av Krister
Sandberg och Tillvaxtanalys som representerats av Torbjorn Danell.

Ostersund, oktober 2011

Martin Olauzon och Per- Ake Vikman

Avdelningschefer Tillvaxtanalys och Trafikanalys






TILLGANGLIGHET OCH NARINGSLIVETS KONKURRENSKRAFT

Innehall

Att utveckla den transportpolitiska maluppfoljningen ..........cccoceveeiiiiicccceenenn, 7

TIHHGANGHGNEL e e
2.1 TillGANGHGNEISIMALL ...c.viiiiiiiii ittt ettt te e e rte st esteesteeeaeennas
2.2 Data och 1ampliga MAKNGIKALOTE ..........ccieiiieieiiecie st sre e eneas

KONKUITENSKIAIT ... et e e

3.1 KONKUITENSKIATT ....ceiiiiiieieie ettt e e n e
3.11 Produktivitet OCH @XPOIT ........oi it e e e e e
3.1.2  FAKIOMIGANGAT ......cciiitiiitieciee ettt ettt ettt re e teeete et e enteeaeesveeereens
3.13 Positionering i produktcykeln

3.2 AQQIOMEratioNSEKONOMIET ........uviiiiiiie ittt e e
3.21 Rorlighet p& arbetsmarknaden och agglomerationer .............ccceceevveeveeerierieseenne. 24
3.2.2 Att stérka agglomerationer............eviiiiiiiiiiee e

MAIUPPFOINING = KOTt STKE 1.vvviiviiiiiieiieieeeee e
4.1 The Global competitiveness INAeX (GClI)......cooouiiiiiiiiieiieee e
4.2 The Logistic Performance INdeX (LPI) ......c.eviiiiiieiiiiiee e
4.3 Foretagens uppfattning om infrastrukturen i SVENge ........ocoovvieeiiiiiie i

MAIUPPTOLNING = TANG STKL .oveiiiiieciccie ettt e
5.1  LAMPliga MAKNAIKAIOTET .......ccviiuiiiriicieeieeie ettt ettt eb ettt steesre s
5.1.1 Konkurrenskraftsmatt som Tillvaxtanalys anvander
51.2 Transportkostnader for foretag i NOIa SVEHJE ......coccvvvviiieee e
513 Modellverktyg 0Ch KalKYIEr ..........ooimriieiiie e
5.1.4  Kilometerskatt for lastbilar,,,,
5.15 TAPS 0 STRAGO-ANAIYS ...ttt

Sammanfattning 0Ch SIULSALSEr .........oiiiiiiiiii e
6.1 Matt for maluppfoljning
6.2 Ansatser och analyser for att beskriva hur tillganglighet paverkar konkurrrenskraft....... 47
6.3 Kunskapslage och framtida BENOV ...........ccooiiiiiiiii e 48
6.3.1 ST T [0 [0 Lo ST OO PU PP OPPPPPPPPRN 48
6.3.2 FAPS OCH STRAGO......ceiiiiitiie ettt s e e e e s b e naes 48
6.3.3 Ett tankt scenario for framtida maluppfOliNing ...........cceevevierieieiicece e, 49
Appendix —koncentration och specialiSering .........cocceevviiii e 51
7.1.1 LOKaliSErNGSEKONOMIET ......cciiiiiiiiiiiee it 55

7.1.2 Urbaniseringsekonomier/Jacobsekonomier ............coovvvieiriiiciiieee e 56
7.1.3 POEIrEKONOIMIET ...ttt 56

APPENIX = Gl ettt e e e e e bbb e e e e e e e e annees 58







TILLGANGLIGHET OCH NARINGSLIVETS KONKURRENSKRAFT

1 Att utveckla den transportpolitiska
maluppfoljningen

Ett problem vid uppféljningar av de transportpolitiska malen® &r att kunskapen om hur
sambandet mellan kvalitet/god tillganglighet och dess bidrag till néringslivets
konkurrenskraft &r bristfallig. 1 maluppféljningssammanhang finns det darfor ett behov att
bade bredda och fordjupa kunskapen kring olika samband mellan tillganglighet och
naringslivets konkurrenskraft.

Syftet med rapporten d&r att inventera vad det finns for kunskapsunderlag kring
tillganglighet och konkurrenskraft, samt att kartlagga vad det finns for indikatorer som &r
anvandbara for uppfoljning av de transportpolitiska malen pa kort respektive lang sikt.

De transportpolitiska malen bestar av, ett Svergripande mal®, ett funktionsmal om
tillganglighet® och ett hansynsmal fér sakerhet, miljé och halsa. Fér att uppfylla
funktionsmalet har regeringen foreslagit sju preciseringar. Naringslivets aspekter beaktas i
framforallt foljande tva preciseringar:

» Kuvaliteten for néringslivets transporter forbattras och stérker den internationella
konkurrenskraften

» Tillgangligheten forbéattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander

Kvalitet har en subjektiv sida som refererar till hur en brukare, allmanhet och experter
upplever och varderar utférande och leverans av en tjanst. Kvalitet kan ocksa ségas ha en
objektiv sida som fangar andra kvalitetsdimensioner. Den objektiva kvaliteten mats utifran
observerade i stallet for upplevda vérden.*

| tidigare maluppfoljningar har kvalitet forknippats och foljts upp med aspekter som kan
illustrera framforallt objektiv kvalitet sdsom andelen forsenade tag, barighetsproblem,
sparighet i vagnatet och andelen tjélsakrade vagar. Denna typ av kvantifiering av kvalitet
kan, uttryckt med nationalekonomisk terminologi, hanforas till faktortillgangar. Kunskapen
om dessa faktortillgangars tillstdnd ger en bild, men endast en partiell bild, av de
forutsattningar naringslivet har i form av bra eller dalig transportforsorjning utifran sina
behov.

Utover en ren kvantifiering och gradering av namnda faktortillgangar finns det manga
andra aspekter att ta hansyn till for att fanga det bredare perspektivet — hur svarar
kvaliteten/tillgédnglighet upp mot naringslivets behov, och hur stdmmer en féréandrad

! Regeringens proposition 2008/09:93 M&l fér framtidens resor och transporter

2 Transportpolitikens mal &r att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och 1&ngsiktigt hallbar
2 Transportpolitikens mal &r att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och 1&ngsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och naringslivet i hela landet

® Tillganglighet — Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov

* Statskontoret (2011) Férutsattningar for en samlad och systematisk uppféljning av kvalitet,
produktivitet och effektivitet i offentlig sektor. Rapport 2011:13
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tillganglighet 6verens med naringslivets behov och darmed ocksa dess konkurrenskraft.
Aspekter som till stor del ryms inom den subjektiva sidan av kvalitetsbegreppet. Genom att
forbattra kunskaperna om bade den subjektiva och objektiva sidan av kvalitetsbegreppet
finns det mojlighet att ge svar pa de tva preciseringarna ovan. For att gora en korrekt
beddmning krdvs god kunskap om ndringslivets behov av tillganglighet. Vilken typ av
tillganglighet onskas, hur ser konkurrenssituationen ut idag, i morgon och hur paverkar
naringslivets sammanséttning behoven av tillganglighet? Betydelsen av olika
naringslivssammansattningar® gor att det ocksa finns ett behov att dka kunskapen kring hur
konkurrenskraftiga agglomerationer av olika slag kan forstarkas utifran olika
tillganglighetsinsatser och med hjalp av tidigt utférda konsekvensanalyser.

Kunskapen om forbattrad tillgdnglighet, ofta i betydelsen mer infrastruktur eller lagre
transportkostnader, och dess bidrag till 6kad konkurrenskraft & som tidigare namnts
bristfallig och ofta relativt grovt modellerad. Att det &r sa beror till stor del pa att det inte
finns nagot konsekvent och vedertaget sétt att mata och kvantifiera hur och pa vilket satt
naringslivets konkurrenskraft pa regional niva beror av tillganglighet. Det &r heller inte
enkelt att definiera tillgadnglighet for naringslivet, eller begreppet konkurrenskraft for den
delen. Det finns ekonomiskt teoretiska resonemang baserade pa forskning kring
sambandet, baserat pa exempelvis transportkostnader, branschstruktur, lokalisering och
avstand till marknader etcetera, i regel dock med partiella analyser.® Férutom att det saknas
en systematisk inventering av kunskapen kring forhallandet mellan tillganglighet och
konkurrenskraft gar det inte heller att kategoriskt saga att lagre transportkostnader (hogre
tillganglighet) per automatik ger en hogre konkurrenskraft. Lagre transportkostnader kan
exempelvis &ven innebéra att hemmamarknaden, som hittills varit relativt skyddad, 6ppnas
upp for konkurrens, eller att intrade pa marknaden av nya foretag underlattas vilket leder
till en 6kad konkurrens. Aven om de partiella sambanden inte ger hela bilden kan de dock
vara en god grund att utga fran nar det galler att ta fram matt for praktisk tillampning.

Det &r viktigt att observera att vi i rapporten inte i forsta hand forsdker mata regioners
konkurrenskraft, utan naringslivets konkurrenskraft pa en regionalt nedbruten niva, liksom
att en regions konkurrenskraft inte enbart avgérs av naringslivets tillganglighet, utan att
denna i sa fall bor kombineras med befolkningens tillganglighet till service och
samhallsfunktioner etc.

Var formaga att bade kunna gora forhands- och efterhandsbedomningar av vilka effekter
en tillganglighetsforandring far for naringslivets konkurrenskraft behover starkas.
Utvérderingar &r i allménhet inriktade mot att antingen studera utfallet eller genomférandet
av en insats. | ett tidigt stadium kan en forhandsbeddmning bidra med att skapa ordning
kring vad som forefaller vara huvudmalen och rimliga prioriteringar.

> Naringslivet inte &r en homogen grupp utan bestar av manga olika aktérer och branscher som ar
lokaliserade pa olika platser i Sverige med varierat avstand till sina marknader. Vidare galler det
att Naringslivets transporter ar ett sammansatt begrepp. Dessa transporter inkluderar samtliga
trafikslag, enskilt eller i kombination och utgdrs dels av godstransporter, i form av transporter av
varor mellan produktionsplatser och marknader, dels av persontransporter for
arbetskraftforsorjning och tjansteresor. En sarstéllning bland néringslivets transporter innehas av
den i vissa omraden mycket omfattande beséksnaringen, vars sjalva produkt inkluderar
persontransporter.

® Se exempelvis Miron, John R. (2010) The Geography of Competition — Firms, Prices, and
Localization. Springer New York Dordrecht Heidelberg London.
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Rapporten innehaller tva tidsperspektiv, ett kort och ett langsiktigt, med avseende pa vad vi
kan ta fram idag och vad som krdavs i form av ett utvecklingsarbete i ett langre
tidsperspektiv. Det finns ocksa ett geografiskt perspektiv i sa matto att vi vill kunna
illustrera néringslivets konkurrenskraft, dels i ett svenskt nationellt helhetsperspektiv
gentemot andra lander, dels nedbrutet per region och bransch. Oavsett tidshorisont &r
malsattningen att, med hjalp av ett fatal indikatorer och matt, kunna bedéma huruvida
naringslivets konkurrenskraft paverkats i positiv riktning till foljd av forbattrad
tillganglighet. Det vill séga i vilken grad transportsystemet ger naringslivet forutsattningar
for starkt internationell konkurrenskraft i Sverige och i dess olika regioner.

I de foljande kapitlen ges inledningsvis en kunskapséversikt av begreppen tillganglighet,
konkurrenskraft och agglomerationseffekter. Darefter féljer en redovisning for vad som pa
kort respektive lite langre sikt ar majligt att genomfoéra i maluppféljningssammanhang, pa
internationell, nationell och regional niva. Avslutningsvis presenteras forslag till fortsatt
arbete.

Tillganglighet Tillganglighet kan vid forsta anblicken framsta som ett enkelt begrepp. Men
vad menas egentligen med tillganglighet, speciellt for néringslivet? For att ringa in
begreppet kan vi ta hjélp av en vanligt forekommande definition av tillgdnglighet
“mojligheten att minimera eller Overbrygga geografiska avstand for att skapa
kontaktm@jligheter och narhet till nyttor och funktioner for att tillgodose behov”. Detta
innebar alltsa att saker som innebar en storre uppoffring for att na ar mindre tillgéangliga an
saker som kraver en mindre uppoffring. Givet en konstant transportkostnad per km innebar
det alltsa att platser som ligger mer avsides dn andra har en lagre tillganglighet pa grund av
en hogre transportkostnad. For relationer dar transportkostnaden per kilometer varierar kan
dock tillgangligheten variera sa att platser pa langre avstand kan vara mer tillgangliga ar de
som rent geografiskt ligger néra.

Detta galler under forutsattning att likvardiga nyttor eller funktioner finns att tillga pa bada
platserna. Om nyttorna vore olika stora kan tillgangligheten variera dven med avseende pa
denna aspekt. For naringslivet kan det illustreras med olika stor efterfrigan’ p& dess
produkter i olika lokaliseringar som ligger pa olika avstand fran dess fabrik. Exempelvis,
ort A har en hog efterfragan pa fabrikens produkter, orten ligger pa langt avstand fran
fabriken som forbinds av en véag av hog standard. | ett annat fall kan efterfragan i ort B
vara liten, med ett kort avstand till fabriken dar forbindelsen sker med jarnvag.
Tillgangligheten &r av en viss storlek i de tva fallen och kan matas pa ett flertal satt, men
for att vara relevant i analyssyfte bor vi alltsa ta hansyn till var foretagen har sina kunder —
sa fragan om god tillganglighet dvergar snabbt till att bli i vilka relationer &r en god
tillganglighet viktig sett ur ett konkurrenskraftsperspektiv? Komplexiteten véxer snabbt om
en tidsdimension inkluderas, det vill s&ga vilka behov av tillgénglighet har foretagen i
framtiden. Tankekonstruktionen illustreras i Figur 2.1 genom att redovisa de effekter en
forandrad tillganglighet medfor till foljda av en forandring som sker nagonstans i
transportsystemet.

" For att gora det enkelt kan vi tanka oss att efterfrégan bestams av ortens befolkningsstorlek
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2 Tillganglighet

Tillganglighet kan vid forsta anblicken framsta som ett enkelt begrepp. Men vad menas
egentligen med tillgénglighet, speciellt for naringslivet? For att ringa in begreppet kan vi ta
hjélp av en vanligt forekommande definition av tillgédnglighet mdjligheten att minimera
eller dverbrygga geografiska avstand for att skapa kontaktmdjligheter och narhet till
nyttor och funktioner for att tillgodose behov”. Detta innebér alltsd att saker som innebar
en storre uppoffring for att nd ar mindre tillgangliga an saker som kraver en mindre
uppoffring. Givet en konstant transportkostnad per km innebar det alltsa att platser som
ligger mer avsides &n andra har en lagre tillganglighet pad grund av en hogre
transportkostnad. For relationer dér transportkostnaden per kilometer varierar kan dock
tillgangligheten variera sa att platser pa langre avstand kan vara mer tillgangliga &r de som
rent geografiskt ligger néra.

Detta galler under forutséttning att likvardiga nyttor eller funktioner finns att tillga pa bada
platserna. Om nyttorna vore olika stora kan tillgangligheten variera dven med avseende pa
denna aspekt. For naringslivet kan det illustreras med olika stor efterfrigan® p& dess
produkter i olika lokaliseringar som ligger pa olika avstand fran dess fabrik. Exempelvis,
ort A har en hog efterfragan pa fabrikens produkter, orten ligger pa langt avstand fran
fabriken som forbinds av en vag av hog standard. | ett annat fall kan efterfragan i ort B
vara liten, med ett kort avstand till fabriken dar forbindelsen sker med jarnvég.
Tillgangligheten &r av en viss storlek i de tva fallen och kan matas pa ett flertal satt, men
for att vara relevant i analyssyfte bor vi alltsa ta hansyn till var foretagen har sina kunder —
sa fragan om god tillganglighet Gvergar snabbt till att bli i vilka relationer ar en god
tillganglighet viktig sett ur ett konkurrenskraftsperspektiv? Komplexiteten véxer snabbt om
en tidsdimension inkluderas, det vill s&ga vilka behov av tillgédnglighet har foretagen i
framtiden. Tankekonstruktionen illustreras i Figur 2.1 genom att redovisa de effekter en
forandrad tillganglighet medfor till foljda av en forandring som sker ndgonstans i
transportsystemet.

8 For att gora det enkelt kan vi tdnka oss att efterfrégan bestams av ortens befolkningsstorlek
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[ Forbattringar i transportsystemet ]

A 4 A 4

[Kortare res/transporttider] Minskad trangsel

A 4 A 4

[ Billigare och mer tillforlitliga transporter ]

Forbattrad Storre Lokaliserings-
logistik marknader effekter

Figur 2.1: Effekter av forbattrad transportinfrastruktur

Anm: Egen bearbetning av Lakshmanan och Anderson®

Till att borja med ges den direkta effekten av en forbattring nagonstans i transportsystemet,
i form av lagre transportkostnader/kortare transporttider eller en minskad trangsel. Det ger
battre och mer tillforlitliga transporter. Pa lite langre sikt far det foljdeffekter, effekter
ut6ver den direkta transportekonomiska effekten. Tack vare att varor nu kan transporteras
pa ett mer tillforlitligt satt kan foretagens logistik forbattras och effektiviseras. Det kan
leda till en Okad specialisering och ge foretagen mojlighet att i stdrre grad utnyttja
skalfordelar. En annan effekt av billigare och battre transporter ar att tillgangen till storre
och tidigare otillgangliga marknader 6ppnas. Det géller inte enbart for transport av gods
fran fabrik till kund utan har handlar det lika mycket om att fa tillgang till kompetent
arbetskraft genom att fOrb&ttrade transporter mellan nérliggande regioner -
regionforstoring helt enkelt. En tredje effekt som kan uppsta &r lokaliseringseffekter, det
vill sdga att foretag kan dra fordel av att lokaliseras i olika typer av geografiska kluster
eller agglomerationer, se aven kapitel 3.2. Observera dock, att den omlokalisering av
foretag som en forbattring av transportsystemet ger upphov till inte skulle inte utgbra
nagon ekonomisk foljdeffekt om det enbart handlade om att identiska verksamheter
omlokaliserades. Det ar aven mojligt att satta en andrad lokalisering i samband med
nyforetagande och totalt 6kad sysselséttning, i fall det var ett utfall som annars inte skulle
ha kommit till stand.

2.1  Tillganglighetsmatt

Vilka typer av matt och indikatorer finns det som kan sdgas vara anvandbara for att méata
tillganglighet? Det finns en hel del matt, som var for sig tacker in en delméangd, men det
finns dven nagra matt som forsoker operationalisera stora delar eller hela begreppet
tillganglighet. Ett korrekt matt pa tillganglighet, enligt resonemanget ovan, erhalls genom
att utga fran faktiska handelsstrommar och berakna de kostnader det innebér att uppfylla de
transporterna fran start- till malpunkter. Da ges mojlighet att se tillganglighet som en
faktortillgdng och kan darmed inga som en del i naringslivets produktivitets- och
konkurrenskraftsberékning.

% Lakshmanan, T.R och Anderson W (2002), Transportation infrastructure, freight services sector
and economic growth”’, White paper for the US Department of Transportation, Federal Highway
Administration.
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Ofta kan det dock vara svart att kvantifiera tillganglighet pa det har séttet eftersom det &r
forknippat med en stor komplexitet. Ett sétt att undvika denna komplexitet &r att i stallet
anvanda enklare matt, exempelvis mangden infrastruktur, eventuellt justerad for ytstorlek
exempelvis antal km vég per kvadratkilometer som proxy for hur tillgangligheten ser ut pa
ett mer generellt plan.

Traditionella matt betraktar tillganglighet som en fysisk alternativt rumslig konstruktion
baserat pa avstand mellan start och mal. Relativa matt pa tillganglighet ar uttryckta som
avstand eller restid mellan tva punkter, ju langre ifran varandra desto lagre ar
tillgangligheten.’® Matten &r oftast symmetriska, det vill sdga det &r lika langt fran A till B
som fran B till A. Vanliga och populéara tillganglighetsmatt ar de sa kallade
gravitationsmatten som utgar fran ett natverk av avstand som ovan, men dar &ven hansyn
tas till mangden aktiviteter eller attraktiviteten i noderna.

Fysiskt avstand, tid eller nagon form av uppoffring i samband med en transport kan
Overséttas och uttryckas i termer av transportkostnader. Genom sammanvégning av olika
kostnadsposter (baserat pa konsumenters/transportorers varderingar) erhéalls en
generaliserad kostnad att resa/transportera fran en punkt till en annan. Dessa matt visar
darmed pa potentiell tillganglighet eftersom relationer med en lag reskostnad har en
potentiellt sett hdgre grad av tillgdnglighet &n en relation med en hdég generaliserad
reskostnad. Att de visar pa potentialen och inte den faktiska eller realiserade
tillgangligheten beror pa att mattet endast ger en uppfattning om kostnaderna i en
transportrelation, den séger ingenting om nodernas attraktivitet eller huruvida transporten
faktiskt ager rum respektive hur mycket som faktiskt transporteras pa respektive relation.

Integralmatt kan ocksa anvandas, da mats tillgangligheten som sambandet mellan en
punkt och alla andra punkter/omraden. Mattet kan liknas vid en sammanlagd generaliserad
kostnad per startpunkt (alternativt omvant om en malpunkt istallet anvands). Denna
tillganglighet kan exempelvis visa punkter som har hogst/lagst grad av tillganglighet till
alla nodernas aktiviteter.

En sammanvagning av en startpunkts tillganglighet till alla malpunkter (d.v.s. de
generaliserade kostnaderna) med alla tdnkbara transportmedel och med beaktande av
nodernas attraktivitet resulterar i en sa kallad logsumma, ett matt som kan sagas vara
trafikslagsovergripande. Logsumman kan lite mer specifikt beskrivas som ett viktat
medelvérde av den generaliserade kostnaden med samtliga transportmedel till samtliga
malpunkter, dar transportmedel och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. I stallet for
ett vanligt aritmetiskt medelvarde (alltsa en ren summering) summeras de exponentierade
generaliserade kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett tolkningsbart
vérde — ddrav namnet ”logsumman”.

Konnektivitet ar ett begrepp som forsoker visa pa hur val en ort eller region ar knutet till
andra orter eller aktiviteter.!* D& fir orter med goda forbindelser potentiellt lagre
transportkostnader, potentiellt i den bemadrkelsen att det finns battre mojlighet att frakta
varor till och fran en annan ort jamfort med nagon annan ort. Nackdelen med denna
beskrivning ar dock att om exempelvis forbindelsen till en speciell marknad haller en viss
standard sd kanske det inte spelar sa stor roll hur forbindelserna till andra irrelevanta
marknader ser ut i Gvrigt, men som anda raknas som positivt.

1% Ingram D. R. (1971) The concept of accessibility: A search for an operational form, Regional
Studies 5: 101-107.

1 Hagget (1965) Locational Analysis in Human Geography. London: Edward Arnold (Publishers)
LTD.
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En rapport som anvant konnektivitetsmattet och som fatt stort genomslag i Storbritannien i
samband med tillganglighetsplanering ar The Eddington Transport Study™? som ett sétt att
identifiera vilka orter/regioner som ar val sammanknutna med andra och vilka som halkat
efter som ett satt att blicka framat och ge stod at var insatser bor séttas in. Ett annat
exempel &r den rapport konsultféretaget York Aviation®® tagit fram for att presentera orters
majlighet till kontakt med flyg. Mattet konnektivitet &r relativt enkelt att ta fram men
vardet ar samtidigt begransat da mattet latt kan ge en vrang bild av de faktiska
forhallandena eftersom det finns risk for vertolkning av de samband som observeras.

Logistikkostnad i strak kan ses som en blandning av generaliserad transportkostnad och
logistikkostnad da den forsoker mata vilka kostnader ett foretag har for att transportera
gods i nagra storre strak. Genom att fokusera pa ett mindre antal strak ges mojlighet att
ingdende studera vilka kostnader och andra férutsattningar naringslivet har att transportera
godset. For att utnyttja andra likande strak/korridortankar som finns bor detta samordnas
med annat arbete som finns om prioriterade strak, exempel Grona korridorer.

Sammanfattning av matt med dess for och nackdelar som potentiellt kan illustrera

néringslivets tillganglighet ges i Tabell 2.1.

Tabell 2.1 Sammanfattning av tillganglighetsmétt

Tillgénglighetsmatt Positivt Negativt Speglar
tillganglighet
Relativa métt Enkla Begransade i Ja, men ingen direkt
informationsgenerering koppling till
omgivningen
Gravitationsmatt Funktionella, val Ej lankbaserade Ja, lite sdmre
etablerade. Tar koppling till
hansyn till “massan” transportsystemet

i noderna

Generaliserad
transportkostnad

Tacker in
transportkostnader

Mater inte behov av
tillganglighet d&
néringslivet inte ingdr

Visar pd potentialen,
hur mycket kostar
det att transportera
frdn en nod till en
annan

Integralmétt

Generaliserad
kostad fast till mer

Mater inte behov av
tillganglighet d&

Ger en storre
forstaelse en ett

an en nod naringslivet inte ingdr enskilt matt hur en
orts tillganglighet ser
ut totalt sett
Logsumma Ja N&got svértolkat, Véger samman
antaganden maste géras | generaliserad
om transportfléden mm kostnad med behov
utifrdn hur stora
flodena ar i
systemet.
Konnektivitet Delvis. Det ar ett Fel anvant kan Ja, men man méste

enkelt och
lattforstaeligt
matt.

resultaten éver- eller
feltolkas.

vara noga med hur
sammankopplingen
sker och att alla
trafikslag méste
inkluderas
samtidigt.
Mdijligheter att

2 Eddington (2006) The Eddington Transport Study. Transport’s role in sustaining the UK ’s

productivity and competitiveness.

3 York Aviation (2009) Airport Connectivity Monitor. European Airports & the Global Economy
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inkludera
naringslivets behov
finns till viss del

Logistics Ja Speglar vissa Ja, den kopplar pd
Performance Index branscher, svart att se | ett behandigt satt
(LPI), den direkta kopplingen | samman

se avsnitt Error! mellan 3tgarder och naringslivet med
Reference source hdga index den méjlighet till
not found. handel som finns.

Analys gér att gora
Over tid, men dven
mellan lander for
att spegla hur val
svensk
konkurrenskraft
forhaller sig till
andra landers.

Logistikkostnad i Delvis En enklare version av Kan mdjligen
strak generaliserad kostnad, | fungera som ett
fléden och LPI steg pd
kunskapstrappan,

men bor inte ses
som slutresultatet.
Svért att spegla
internationell
konkurrenskraft

2.2 Data och lampliga malindikatorer

En del av dessa tillganglighetsmatt, framst generaliserad transportkostnad ar uppbyggda av
detaljerad information kring den faktiska infrastrukturen, det vill sdga natverket och dess
fysiska aspekter, men &ven av olika kostnadsparametrar, exempelvis branslekostnad per
tonkilometer. Det innebér att investeringar och forandringar i prisbilder, preferenser eller
regelverk paverkar den tillganglighet som transportsystemet kan erbjuda vid en viss
tidpunkt. Genom att studera och félja dven dessa byggstenar, var for sig eller tillsammans
kompletteras bilden. Ett exempel pa hur transportsystemet har forandrats kan illustreras
genom att studera hur méngden infrastruktur och dess sammansattning férandras liksom
hur mycket som arligen investeras respektive forbrukas i drift och underhall, se exempelvis
Figur 2.2.* | vissa fall &r det mdjligt med en geografisk nedbrytning.

Kostnadsparametrar och preferenser ar svarare att fa uppgifter kring da det sallan
genomfors studier pa detta omrade. Trafikverket planerar att uppdatera de
kostnadsparametrar som anvands i Samgodsmodellen under 2012. Detta arbete kommer att
vara av stort varde for mojligheten att mata och folja tillganglighetsforandringar Gver tid pa
ett tillfredsstéllande satt.

En annan aspekt &r att indata dven kan ge information om kapacitetsutnyttjande, trangsel
med mera i form av uppgifter om tonkilometer med olika trafikslag eller information om
pa vilka lankar naringslivets transporter sker.

14 SIKA Basfakta 2008 — Overgripande statistik over transportsektorn. SIKA Statistik 2009:26

14



TILLGANGLIGHET OCH NARINGSLIVETS KONKURRENSKRAFT

350

300

250

200

150

100

50

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

—@=—\/dgar == Jirnvagar == Lokaltrafik Hamnar
== Flygplatser Totalt BNP

Figur 2.2: Jamforelse utveckling av BNP och infrastrukturinvesteringar enligt NR, fasta priser, 1996=100.
Kélla: SCB/Nationalrékenskaperna, offentlig ekonomi

Anm: Nationalrdkenskaperna har inte fastprisberdknat investeringarna 2008 for lokaltrafik, hamnar och
flygplatser

Tillsammans kan analys av indata och tillgdnglighetsberdkningar ge en mer heltdckande
bild av hur transportsektorns kvalitet bidrar till naringslivets konkurrenskraft an att
begransa analysen till att undersoka endast de mest rudimentdra matten sasom sparighet
eller barighetsrestriktioner.

I maluppféljningssammanhang ar det lampligt att ta hjalp av ett antal olika matt pa
tillganglighet for att skapa indikatorer. For att madta tillgangligheten inte enbart for en
region eller for en lank utan for hela Sverige som en integrerad transportmarknad med en
mangd olika aktorer ar det viktigt att angripa problemet utifran ett systemperspektiv. Det ar
darfor viktigt att inte utesluta matt eller indikatorer som kan te sig komplicerade eller
svartolkade, exempelvis logsummor. A andra sidan bor systemet vara s& pass enkelt att
underhalla och uppdatera att det kan anvandas for en arlig maluppfoljning. Det ar ocksa
viktigt att inte pa forhand utesluta ett matt da det kan visa sig ha betydelse langre fram.
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3 Konkurrenskraft

3.1 Konkurrenskraft

Konkurrenskraft som begrepp kan liksom begreppet tillganglighet framsta som enkelt och
klart definierat. Ofta anvénds begreppet konkurrenskraft som en samlingsterm for att
beskriva tillstdndet hos den producerande basen i ett land eller region.*® I World Economic
Forum (The Global Competitiveness Report3) *° definieras konkurrenskraft som en
uppsattning institutioner, policyer och andra faktorer som bestammer nivan pa ett lands
produktivitet. Produktivitet kan i sin tur definieras som prestationer i relation till
resursinsatser. Det vill sdga, en produktivitetsokning innebdr att det blir mojligt att
producera mer med samma resurser som tidigare, eller att producera lika mycket men med
en mindre resursinsats. For att det ska vara mojligt att sdga nagot om produktivitets-
utvecklingen maste matten ta hansyn till skillnader i prestationernas innehall,
sammanséttning och kvalitet."” Nivan pa produktiviteten bestammer i sin tur den héllbara
nivan av valstand i en ekonomi. Det vill siga, hogre produktivitet = hogre inkomster.
Nivan pa produktiviteten bestammer dven avkastningen pa investeringar. Da avkastningen
&r en viktig drivkraft till tillvaxt i ekonomin leder en hdégre konkurrenskraft till en
sannolikt snabbare vaxande ekonomi pa medellang till 1ang sikt. Konkurrenskraft ar alltsa
ett begrepp som innehaller dels en statisk och en dynamisk komponent.

Utgangspunkten for diskussionen om konkurrenskraft 4r David Ricardos analys™ att det i
en Oppen ekonomi finns mojligheter till specialisering pa de produktionsomraden dar
foretagen har relativt gynnsamma forutsattningar. Specialiseringen sker till foljd av att
foretag i ett land med fordel kan specialisera sig pa produktionen av produkter dar
produktiviteten ar hdg och samtidigt importera produkter, vars produktion i landet uppvisar
en lag produktivitet.

Aven om ett land rékar ha absoluta fordelar i sin produktion jamfort med ett annat land i
tva branscher, det vill siga att det ena landet har hdgre produktivitet i bada branscherna an
det andra landet, finns det anda potentiella vinster att géra for bada landerna genom
handel. Genom specialisering enligt relativa (eller komparativa) férdelar och 6msesidigt
utbyte av varor och tjanster dkar den totala produktionen och vélstandet i de bada landerna.
Den globala marknaden ska darmed inte uppfattas som att en grupp av lander
“konkurrerar” i ett nollsummespel. Handeln skapar tvirt om en “vinna-vinna-situation”.

Dock &r det sjalvklart att en region vars naringsliv ar specialiserat till ett fatal naringar ar
starkt beroende av att ett begransat antal foretag inom de specialiserade naringarna formar
att uppratthalla sin konkurrenskraft. En global specialiseringsprocess kan medféra att vissa
néringar och foretag tappar sin komparativa fordel éver tid och faller tillbaka eller till och
med slas ut. Om dessa naringar rakar vara koncentrerade till specifika regioner kan detta i
vissa fall sla valdigt hart mot det lokala naringslivet.

5 Se exempelvis Krugman (1994) ”Competitiveness: a dangerous obsession” Foreign Affairs
April/May, 28-44.

16http://WWW.Weforum.orq/en/initiatives/qcp/GIobal%20(:ompetitiveness%ZOReport/index.htm

17 Statskontoret (2011) Forutsattningar for en samlad och systematisk uppféljning av kvalitet,
produktivitet och effektivitet i offentlig sektor. Rapport 2011:13

'8 Ricardo D. (1817) On the Principles of Political Economy and Taxation.
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Med utgéngspunkt i Andersson et al'® kan konkurrenskraftens bakomliggande faktorer

delas in i 1) produktivitet och export, 2) faktortillgangar samt 3) positionering i
produktcykeln. Alla dessa faktorer hanger dessutom ihop genom att de paverkar varandra.
Produktivitet och export ar de faktorer som starkast ar férknippat med en faktisk bild av
industrins konkurrenskraft i en region i en given tidpunkt. Produktivitet och export kan
ocksa relateras till en regions faktortillgangar, interna och externa for foretaget. Samtidigt
kan faktortillgdngar forklaras av produktivitet, genom att produktiviteten speglar
betalningsformagan och investeringskapacitet for olika faktorer. Pa samma satt kan
positioneringen i produktcykeln forklaras av faktortillgangar. Tillsammans kan
faktortillgdngar och positionering i produktcykeln relateras till konkurrenskraften i en
given tidpunkt men ger starkast signaler om fOrutsattningarna for framtida
produktivitetsutveckling och darmed framtida konkurrenskraft.

Genom att studera samtliga faktorer och dess interaktion kan ett underlag skapas for
bedomningar av néaringslivets langsiktiga konkurrensformaga i en region. Nedan
presenteras narmare hur respektive faktor bidrar till konkurrenskraft och dess interaktion
med de 6vriga faktorerna.

3.1.1 Produktivitet och export

Av resonemanget i ovan framgar att ett enskilt foretags produktivitet maste vara i niva med
sina konkurrenters for att kunna havda sig pa marknaden. En region vars naringsliv ar
specialiserat till ett fatal naringar ar starkt beroende av att ett begransat antal foretag inom
de specialiserade naringarna formar att uppratthalla sin konkurrenskraft. En global
specialiseringsprocess kan medféra att vissa regioner tappar sin komparativa fordel éver
tid och att de lokaliserade naringarna och foretagen faller tillbaka eller till och med slas ut.
Ett lands eller en regions specialisering utvecklas 6ver tid sa att foretagen i naringar med
lag produktivitet relativt utlandet eller andra regioner gradvis lamnar regionen. Det ar ut ett
sadant utvecklingsperspektiv som betydelsen av produktivitet blir tydligast.

En dynamisk marknadsekonomi k&nnetecknas av tillvaxt och ett kontinuerligt
omvandlingstryck. For att méta omstallningskraven kravs investeringar som i forsta hand
maste finansieras av det 6verskott som aterstar da alla produktionskostnader dragits bort
fran produktionsresultatet. 1 en foranderlig ekonomi déar konkurrensvillkoren férandras
over tiden blir sddana &verskott en form av “existensvillkor” for foretag i olika néringar
och regioner. Sadana existensvillkor kan klargéras med hjalp av begreppen
foradlingsvérde, bruttovinst och (arbetskrafts)produktivitet.

Féradlingsvérdet definieras for ett foretag (eller en naringsgren) som saluvardet, det vill
saga de intdkter som foretaget erhaller genom forséljning av varor och tjanster, minus
kostnaderna for olika insatsvaror och tjanster som anvéands i produktionen.
Foréadlingsvérdet ska tdcka de anstdlldas I6ner och dérefter generera en bruttovinst.
Bruttovinsten ska i sin tur tacka kapitalkostnader (rantor) och aterstoden blir foretagets
nettovinst. Bruttovinsten definieras saledes som foradlingsvardet minus personalkostnader
(I6nesats inklusive skatter multiplicerat med antal anstéllda).

Bruttovinstandel erhalls genom att berakna kvoten mellan bruttovinsten och
foradlingsvardet. Bruttovinstandelen &r ett matt pa foretagets lonsamhet och darmed ocksa
pa foretagets investeringskapacitet.

19 Andersson M., Andersson A. E. och Friis C. (2004) Konkurrenskraft for framtiden — en analys av
Jonkopingsregionens industristruktur och internationella konkurrenskraft. NUTEK
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Produktivitet definieras generellt sett som foradlingsvérde per insatt resursenhet. Genom
att fokusera pa arbetskraftsproduktivitet blir det relevanta mattet foradlingsvarde per
anstalld. Arbetskraftsproduktivitet aterspeglar lonebetalningskapaciteten och kan darmed
relateras till formagan att attrahera kvalificerad arbetskraft. Arbetskraftsproduktiviteten &r
relaterad till bruttovinstandelen som:

bruttovinstandel = 1-(I6nesatsen dividerat med arbetskraftsproduktiviteten).

Fran detta kan vi sluta oss till att arbetskraftsproduktiviteten maste dverstiga I6nenivan for
att bruttovinstandelen ska bli positiv, samt att ju storre arbetskraftproduktiviteten ar i
forhallande till I6nenivan desto storre ar bruttovinstandelen.

Matt pa konkurrenskraft ar i hog grad forknippat med att forsoka méata landers
produktivitet. | Storbritannien har man i Cross-Country productivity level performace at
sector level 5 jamfort Storbritanniens produktivitetsnivda med USA, Frankrike och
Tyskland. | Sverige har man i en tidigare studie av ITPS anvéant sig av matt som
genomsnittlig arbetsproduktivitet, relativ kapitalintensitet, relativ arbetskraftskvalitet och
relativ. MFP (multifactor productivity) for att beskriva branschskillnader i den totala
produktiviteten.

I ITPS studie betonas vikten av att undersoka inom vilka branscher ett land &r
konkurrenskraftigt. Ett branschperspektiv ger 6kad forstaelse for produktionsstrukturen i
ett land och hur landet pverkas av olika typer av chocker.® Det innebdr att lander &r olika
sarbara utifran vilka branscher som paverkas.

Det kan konstateras att pa kort sikt avgors konkurrenskraften av faktorer som pris- och
kostnadsforhallanden (det vill saga relativa kostnadslagen)samt produktiviteten. Pa lang
sikt blir faktorer som investeringar i olika former som forbéattrar produktionskapaciteten
avgorande for regionen eller landets konkurrenskraft. OECD beskriver konkurrenskraft for
lander utifran férmaga att pa en 6ppen marknad producera varor och tjanster som kan
konkurrera pa den internationella marknaden samtidigt som man kan bibehalla eller 6ka
befolkningens reala inkomster pa 1&ng sikt.?*

Konkurrenskraft kan beskrivas med ett antal matt och det &r relativa matt, dar de olika
regionernas styrkeposition framstalls. Det innebar att jamforelsen med andra omraden &r
central, och det &r en jamforelse som blir mest relevant om den jamfoérs med regioner med
likartade forutsattningar och ekonomisk struktur. De understryks i tidigare studier vikten
av att jamfora med lander som Sverige ar mest lika med.

Forflyttas analysen till en annan (lagre) niva kan det bli relevant att justera vilka man
jamfoérs med. En erfarenhet som gjorts &r att i internationella jamforelser ar det relevant att
relatera matten till personer i arbetsfor alder for att 6ka jamforbarheten, exempelvis BNI
eller BNP per person i arbetsfor alder. Konkurrensmatten bor darfor i vissa fall
standardiseras pé befolkningen i arbetsfor alder (15-64 &r).?

Tillvaxtanalys har lyft fram nagra nya matt pa makroniva for att studera
konkurrenskraftsutvecklingen i Sveriges exportnaringar, det vill sdga bytesforhallande
(terms of trade), arbetsproduktivitet och relativ enhetsarbetskostnad. Arbetsproduktiviteten
(produktionen per arbetad timme) ar ett matt som kan lankas och anvéndas for att gora
jamforelser pa lagre regionala nivaer inom ett land. Relativ enhetsarbetskostnad (RULC) ar

2 |TPS A2009:003 Konkurrenskraft pd branschniva
2! Tillvaxtanalys 2009:09 Svensk konkurrenskraft — Utfall och férslag till metod fér framtida analys
22 Tillvéaxtanalys 2009:09 Svensk konkurrenskraft — Utfall och férslag till metod fér framtida analys
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ett av de mera anvanda matten for att jamfora olika landers konkurrenskraft. Mattet speglar
den sammantagna utvecklingen av produktivitet, Idnekostnader och vaxelkurs i jamforelse
med de viktigaste konkurrentlanderna.

Nationell och regional konkurrenskraft kan studeras i detalj utifrdn bransch och
foretagsniva. | utgangslaget klassas produkterna utifran om deras konkurrenskraft kan
beskrivas som egenskaps- eller priskonkurrens. Lyckosam egenskapskonkurrens bygger pa
goda resultat av nya innovationer inom produktledet, medan lyckosam priskonkurrens ar
ett resultat av goda innovationer i processledet. Med hjdlp av att studera priser,
volymtillvaxt och relativpriser for produkter kan man fa en uppfattning om
exportprodukters konkurrensformaga. For foretag som till stora delar avsatter sin
produktion pd en hemmamarknad behdvs innovationer som starker formagan att
konkurrera mot bade andra inhemska producenter och mot konkurrens via importfloden.
For fjarrmarknadsforetag syns konkurrensférmaga i foretagets exportfloden.

For exportintensiva foretag som avsatter en stor del av sin produktion pa fjarrmarknader
avspeglas konkurrensformagan av foretagens exportfloden. Ett kompletterande matt pa
konkurrensformagan ar darfor exportframgang, det vill saga foretagens formaga att hitta
avsattning for sina produkter pa fjarrmarknader. Hog exportintensitet kan i manga fall
forklaras av interna skalekonomier (stordriftsfordelar) hos det enskilda foretaget
kombinerat med en begransad storlek pA hemmamarknaden. Med interna skalekonomier
blir det kostnadsmaéssigt gynnsamt om foretaget levererar till stora marknader eftersom
skalekonomi  innebdr att kostanden per producerad enhet sjunker nér
produktionsvolymerna okar.

Exportintensiteten for enskilda foretag eller ndringar kan berdknas genom att beskriva ett
foretags eller en narings totala saluvarde som summan av tva komponenter; saluvardet pa
hemmamarknaden och saluvardet pa fjarrmarknaden. Exportintensiteten berdknas som
kvoten av saluvérdet pa exportmarknaden och totalt saluvarde.

I Tillvaxtanalys rapport fastslar man att framgangsrik egenskapskonkurrens innebar att
bade exportvarde och exportpris stiger, medan framgangsrik priskonkurrens innebar att det
relativa exportpriset faller snabbare &n vad exportvardet 6kar.”® Den metodik som kan
anvéndas for att dela in produkter innebdr slutligen féljande:

1 Produkter som har en hdg exporttillvaxt antas i huvudsak kannetecknas av
framgangsrik egenskapskonkurrens. Det ar framgangsrika produkter med hoga
relativpriser.

2 Produkter med laga relativpriser och hdg exporttillvaxt ar framgangsrika och antas i
huvudsak konkurrera med avseende pa pris.

3 Negativ exporttillvaxt och laga relativpriser forknippas med svag konkurrenskraft.

Med aggregerade data ar det relativt enkelt att fa ett svar pa vilka branscher och
produktsegment som ar viktiga for landet eller regionen. Vill vi daremot veta vilken typ av
konkurrens som dominerar Sveriges export bor analyserna ga fran branscher och sektorer
mot produkter och produktgrupper. En sadan disaggregerad analys majliggor en
precisering av exportprodukters volym- och prisutveckling, liksom produkternas
fordelning efter kvalitetssegment och konkurrensformer. Konkurrensférdelarna for ett land

2 Tillvaxtanalys 2009:09 Svensk konkurrenskraft — Utfall och férslag till metod fér framtida analys,
s32.
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som Sverige dar valdigt nédra koncentrerade till produkter som uppvisar
egenskapskonkurrerande utvecklingsfoérlopp med héga kvalitetsindex .

3.1.2  Faktortillgdngar

Produktiviteten samt forutsattningarna for god produktivitetsutveckling hos en regions
foretag kan relateras till de faktortillgdngar som finns i regionen. | analyser av
faktortillgangar gors normalt en atskillnad mellan foretagsstyrda faktortillgangar och
infrastruktur. Infrastruktur star i kontrast med foretagsstyrda faktortillgangar da
infrastruktur ar en sorts kapitalstock som med avseende pa naringslivet har kollektiva
egenskaper och i allmanhet star utanfor det enskilda foretagets kontroll. Infrastrukturen
formar en stor del av en regions produktionsmiljé, en miljo av varaktiga och trogrorliga
lokaliseringsattribut, som forandras langsamt Over tiden och som paverkar
produktionsmojligheterna 1 regionen exempelvis. Foretag som i huvudsak saljer sina
produkter pa hemmamarknaden konkurrerar framforallt med andra inhemska producenter
och potentiella importfloden. Vid laga transportkostnader, till foljd av infrastrukturens
kvalitet, kan konkurrensen utifran darfor vara betydande. Detsamma galler for de
exportintensiva foretagen fast omvant. Fér dem ar laga transportkostnader ofta en viktig
forutsattning for att kunna vara konkurrenskraftig.

I klassiska modeller (Ricardo, Heckscher och Ohlin) som forsoker férklara
naringslivsspecialisering antas till exempel komparativa fordelar (det vill sdga relativa
produktivitetsfordelar) bero pa en given ojamn fordelning av immobila
produktionsfaktorer, och forklarar exportspecialisering och lokaliseringsménster. De
klassiska modellerna &r statiska och deterministiska, det vill sdga de komparativa
fordelarna antas vara av naturen givna och det finns inget rum for att relativa
produktivitetsfordelar kan skapas genom medvetna investeringar. Numera betonas
dynamiska komparativa fordelar, det vill sdga komparativa fordelar som skapas over tiden
genom exempelvis forskning och utveckling, tillvdxten av utbildning och annat
humankapital, innovationer, investeringar och agglomerationsekonomier.

Samtidigt ar varaktigheten och trogrorligheten viktiga egenskaper hos infrastrukturen och
produktionsmiljon. Det ar i faktorer med dessa egenskaper som relativa
produktivitetsfordelar ofta skapas. Faktortillgangar som &r geografiskt lattrorliga och kan
flyttas runt i geografin i snabba processer ger inga varaktiga fordelar och de kan heller inte
heller beskrivas som specifika for en enskild region.

Infrastrukturen och dess relation till produktionsmiljo innebar ocksd en nara
sammankoppling med sa kallade agglomerationsekonomier. Sadana ekonomier kan
beskrivas som lokaliseringsspecifika externa skalekonomier, det vill sdga skalekonomier
som gynnar en grupp av foretag men ar externa for det enskilda foretaget. | detta fall beror
kostnaden och effektiviteten pa storleken pa branschen som helhet och inte pa volymen pa
det enskilda foretaget. Externa skalekonomier uppkommer da foretag, ofta inom liknande
produktomraden, &r samlokaliserade. En sadan samlokalisering i en region skapar en stor
marknad for leverantdrer av insatsvaror och producenttjanster i regionen vilket attraherar
den typen av foretag. Etablering av leverantdrer och producenttjansteforetag gor i sin tur
regionen mer attraktiv for naringslivet. Detta innebar att en regions infrastruktur och
produktionsmiljo kan utvecklas till en sjalvforstarkande process dver tid, se dven kapitel
3.2.

Uppkomsten av leverantdrer av insatsvaror och producenttjanster &r inte de enda effekterna
av samlokalisering. Agglomerationsekonomier omfattar ett antal positiva effekter som
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informations- och kunskapsspridning, framvéxt av omgivningsforetag, utveckling av
specialiserade arbetsmarknader, framvéxt av specialiserade insatsleverantérer och
framvaxt av producenttjansteforetag. Dessa effekter har potentiellt en positiv paverkan pa
det enskilda foretagets produktivitet. Genom att aterga till definitionen av ett foretags
foradlingsvarde kan ett antal mekanismer identifieras. Utifran definitionen av
foradlingsvardet ar en kalla till hogre produktivitet att priserna pa insatsvaror ar lagre nar
de produceras inom regionen. Detta astadkoms till exempel genom lagre
transportkostnader och intern skalekonomi hos leverantérerna. Pa liknande sétt okar
producenttjansteforetagen kapacitetsutnyttjandet genom att foretagen far majlighet att
undvika odelbarheter i produktionen.

Starka agglomerationsekonomier och effektiva transaktionslankar mellan regionens
leverantdrer av insatsvaror och producenttjanster och den regionala industrin minskar
aktorernas utflyttning och varaktigheten dkar. Agglomerationsekonomier starker darfor en
regions infrastruktur och produktionsmiljo.

Sammanfattningsvis galler att en regions naringslivsspecialisering, genom relativa
produktivitetsfordelar, uppstar som en reaktion pa varaktiga och trogrorliga
faktortillgdngar, med andra ord pa regionens infrastruktur och produktionsmiljo.
Forutsattningarna for att utveckla produktivitetsfordelarna over tid aterspeglas av
regionens infrastruktur och produktionsmiljo, genom tillgang till humankapital, teknologi
och producenttjénster. Den senare slutsatsen innebdr att forutsattningarna for att en regions
naringsliv kan uppratthalla konkurrenskraften i en foranderlig marknadsekonomi ar
relaterade till faktortillgdng med infrastrukturella egenskaper. Detta speglar ett
”stigberoende” och &r ett resultat av infrastrukturens och produktionsmiljons varaktiga och
trogrorliga natur.

Med andra ord kan vi sluta oss till att en analys av en regions faktortillgdngar och
infrastrukturella  egenskaper® skapar ett bedémningsunderlag nar det géller
forutsattningarna for framtida produktivitetstillvaxt, och darmed férutsattningarna for
utveckling av den regionala industrins framtida konkurrenskraft.

| detta sammanhang maste det betonas att vissa faktortillgangar, sasom kunskaper och
delar av produktionsmiljon kan attraheras fran andra regioner. Det sker med andra ord ett
utbyte mellan olika regioner, det uppkommer med andra ord sa kallade
overspillningseffekter. Om dessa inte inkluderas i analysen kan det leda till underskattning
av forutsattningarna for produktivitetsutvecklingen i en region enligt metodiken ovan.

3.1.3 Positionering i produktcykeln

Principiellt kan tre olika faser in en produktcykel identifieras 1) tillvaxt, 2) standardisering
och 3) nedgang. Produktcykelteorin ar nara sammankopplad med lokaliseringsteori.
Forandringar i konkurrensvillkoren medfor att faktorerna som &r viktiga for
konkurrenskraften forandras Gver tid. Successiva overgangar fran en fas till en annan
innebar att sammanséattningen pa de faktortillgangar som kravs for lonsam produktion
forandras. Specialiseringsmonstret som observeras i regioner och lander kan darfor
forklaras av skillnader i positionering i produktcykeln som en foljd av skillnader i
faktortillgangar.

 Har kan man tanka sig att man istéllet for infrastruktur i stallet valjer att anvanda begreppet
tillganglighet for att pa sa satt bredda resonemanget.
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En och samma bransch eller sektorer finns ofta samtidigt inom alla tre faser i
produktcykeln vilket gor det svart med indelning i nagra strikta kategorier. Det finns heller
inget enkelt sétt att beddma i vilken fas merparten av en enskild bransch i en region
befinner sig. Genom att analysera aggregerade specialiseringsmonster dver tiden kan man
dock se dvergripande trender.

Fyra kategorier kan definieras:

4 Branscher med en hég specialisering i OECD® period t och véxande specialisering
foljande perioder

5 Branscher med hdg specialisering i OECD period t men minskande specialisering
féljande perioder

6 Branscher med lag specialisering i OECD period t och minskande specialisering
foljande perioder

7 Branscher med lag specialisering i OECD period t och 6kande specialisering féljande
perioder.

Det finns tva enkla specialiseringsmatt som kan anvandas. Det forsta relaterar
specialisering till nettohandel medan det andra endast fokuserar pa importandelar. Om vi
beaktar bransch i kan matten definieras dar S'; dr nettohandeln och S', ar importandelar:

Sil = (EXiOECD'IMiOECD)/( EXiOECD+IMiOECD) '1<Si1<1

Siz = imiOECD/ IMiOECD 0<Si%<1

EX'oecp = totalt exportvarde for alla OECD-lander for bransch i
IM'ogcp = importvérde for alla OECD-landerna for bransch i
imiOECD = vardet pa all import mellan OECD-lander for bransch i

Fran definitionerna ovan innebar en minskande specialisering inom exempelvis OECD att
en Okande del av efterfragan av varor inom en bransch tillfredsstalls fran
produktionsanlaggningar utanfér OECD. Med andra ord kan olika branschs aggregerade
specialiseringsmonster 6ver tiden identifieras med hjalp av en korsklassificering enligt
uppstallningen ovan.

% Har anvands OECD som exempel, det skulle lika garna kunna fungera med EU eller Sverige.
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Vaxande specialisering i Minskande specialisering i
OECD OECD

Hog specialisering

i OECD period t 1 2

L3g specialisering

i OECD period t 4 3

Korsklassificeringen ger en bild av generella omflyttningsmonster. Bedémningar av hur
sadana maonster paverkar en enskild region kan goéras genom att jamféra en regions
branscher med branscherna i figuren. Har bor det sarskilt uppmarksammas att i regioner
som &r specialiserade i branscher som pad ett aggregerat plan uppvisar ett
specialiseringsmonster enligt 3) och 2) ar naringslivet sarskilt utsatt for konkurrens fran
foretag i lagkostnadslander.

Det ar dock inte enbart utifran produktcykeln som en klassificering i form av specialisering
ar anvandbar. Det gar aven att studera hur naringslivet ar lokaliserat/sammansatt samt att
folja utvecklingen dver tid. Detta kan maétas genom dndrade koncentrations- och
specialiseringsménster.?® Den geografiska dimensionen &r flexibel och kan véljas utifrdn
behov t.ex. kommun-, lans- eller funktionell arbetsmarknadsregionsniva. Dessa matt tas
idag fram, exempelvis infor Langtidsutredningen 2008 och i Tillvaxtanalys och
Tillvaxtverkets gemensamma skrift Tillvaxtfakta — S& vaxer Sverige och dess regioner.”’
Se vidare i appendix hur de kan anvandas i mal- och uppféljningssammanhang.

3.2 Agglomerationsekonomier

Ett centralt tema i den nya tillvaxtteorin ar vikten av 6verspillning som en kélla till
ekonomisk tillvéxt. Som kontrast till Solows tillvaxtmodell, vilken saknar en teori for
innovation och spridning av idéer, anvander Romer® erfarenhet eller “learing-by-doing”
som ett sétt att 6ka produktiviteten. Men denna erfarenhet kan &ven spilla over till andra
producenter. Kunskap kan &ven 6kas genom forskning och utveckling. Aven har kan det
ske dverspillning mellan den som utfor forskningen och andra som kan ta del av resultaten
vilket innebar en 0kad produktivitet.

Relaterat till den nya tillvéaxtteorin ar agglomerationsekonomier som behandlar de férdelar
ett foretag kan erhalla genom att vara nara lokaliserat andra foretag. Det centrala temat &r
att kluster av likartade aktiviteter sker pa grund av att dessa foretag gynnas av
overspillningar mellan de nérliggande foretagen. Agglomerationsekonomier kan delas upp
i tva typer; lokaliseringsekonomier och urbaniseringsekonomier. Uppdelningen sker efter
huruvida nyttan av att vara lokaliserade pa samma plats spiller 6ver inom eller mellan
branscher. Lokaliseringsekonomier antar att nyttan av Overspillningen kommer av att
foretaget ar nar lokaliserat andra foretag i samma bransch, medan urbaniseringsekonomier
har ett bredare perspektiv och har hypotesen att foretag gynnas av en lokalisering néra

%6 Se dven SIKA Rapport 2007:2 Kilometerskatt for lastbilar — Effekter p& naringar och regioner,
samt SIKA Rapport 2007:5 Kilometerskatt for lastbilar — kompletterande analyser.

2’ Tillvaxtanalys och Tillvaxtverket (2009) Tillvaxtfakta. S& véxer Sverige och dess regioner.

%8 Romer J. (1996) Increasing Returns and Long-Run growth. Journal of Political Economy 94:
1002-1037.
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andra foretag oberoende av branschtillhérighet. Se vidare i appendix fér mer detaljerade
beskrivningar av olika agglomerationsekonomier.

For att mata potentialen av agglomerationsekonomier har man anvant olika matt, till
exempel “ekonomisk massa” eller regionstorlek. I internationella sammanhang ar det
vanligast att anvanda sig av sysselsdttningsdensitet (sysselséttning per kvadratkilometer)
for att mata potentialen for agglomerationsekonomier. Erfarenheterna fran dessa studier ar
att man pavisat tydliga samband mellan agglomeration och produktivitet.

3.2.1 Rorlighet pd arbetsmarknaden och agglomerationer

Det har dven visat sig att rorlighet i arbetsmarknadsregioner &r en viktig del av
agglomerationsekonomierna. Dock kvarstar problemet med att pavisa hur kausaliteten ser
ut. | stora drag har man anda funnit att:*

» arbetskraftens rorlighet leder till kunskapsspridning och human-kapitalackumulation.
Dessa undersokningar bygger till stora delar pa att man undersokt rorligheten mellan
foretagen. Det kan vara vart att notera att rorligheten mellan féretag inom regionen kan
vara positivt, men kan ha negativ inverkan om rérligheten avser mellan regioner.

» arbetskraftens rorlighet tycks spela en viktig roll for att forklara etablerade samband
mellan agglomerationer och produktivitet.

Framfor allt genom att spara forandringar i rorligheten hos hogre utbildade kan vi upptacka
olika typer av agglomerationer: Vid en analys av rorligheten av sysselsatta med olika
utbildningsniva inom respektive regionfamilj visar det sig att storstadsregioner foljt av
storre regioncentra uppvisar en markant hogre rorlighet an Ovriga regionfamiljer. For
sysselsatta med lang eftergymnasialutbildning galler t.ex. att:

i storstadsregioner har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare cirka 2,5 ganger, vilket
motsvarar ett byte omkring vart attonde ar,

i storre regioncentra har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare ca 1,5 ganger, vilket
motsvarar ett byte omkring vart trettonde ar,

* i mindre regioncentra och smaregioner har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare
knappt 1 gang, vilket motsvarar ett byte omkring vart tjugonde ar.

Detta ménster gér igen dven for 6vriga utbildningsnivéer.*® Med andra ord pekar data pa
att i tata miljoer med flera potentiella arbetsgivare inom korta tidsavstand, t.ex. storstader
och Klusterbildningar, ar floden av arbetskraft mellan foretag ett mer frekvent fenomen
jamfort med glesa miljoer.

Resultaten med avseende pa arbetskraftens rorlighet i Sveriges regioner kan sammanfattas
pa foljande sétt:

» Det finns stora skillnader mellan landets FA-regioner avseende fléden av
arbetskraft mellan foretagen i regionerna. Data aterspeglar ett samband déar
rorligheten av arbetskraft mellan foretag 6kar med regionstorlek.

? Andersson M & Thulin P., Globalisering, arbetskraftens rérlighet och produktivitet,
Globaliseringsradets underlagsrapport nr 23.
% Andersson M & Thulin P., Globalisering, arbetskraftens rérlighet och produktivitet,
Globaliseringsradets underlagsrapport nr 23
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» Naringslivet ar dock inte homogent i sa matto att det finns en mall som passar in pa
alla foretag. Sorensson har visat att foretag i olika branscher gynnas olika av vissa
typer av externaliteter. Foretag i en viss bransch paverkas positivt av
lokaliseringsexternaliteter, medan foretag i en annan bransch har en hogre
produktivitet nar de utsatts for Jacobsexternaliteter.

Sveriges tre storstadsregioner med Stockholm i spetsen utmarker sig med en sérskilt hog
rorlighet.

* Det finns ett signifikant samband mellan intensiteten i floden av arbetskraft mellan
foretag inom regioner och sadana regionkaraktaristika som internationell empirisk
forskning kring agglomerationsekonomier och humankapitalexternaliteter finner
paverkar produktiviteten positivt.

Detta innebar att forandringar i arbetskraftens rorlighet kan indikera nagot om
agglomerationens kvalitet och storlek. Rorlighet leder till intensivare kunskapsspriding och
snabbare humankapitalackumulation, samt hogre kvalitet och effektivitet i matchningen pa
arbetsmarknaden. Aven senare analyser pekar pa ett positivt samband mellan produktivitet
och arbetskraftens rorlighet, matt som generell rérlighet bland hégutbildade. Internationell
forskning visar att floden av arbetskraft mellan foretag, i synnerhet av kunskapsintensiv
arbetskraft, generar kunskapsfloden. Resultaten finner stod i saval teoretisk som empirisk
forskning. Resultaten finner &ven stéd i endogen tillvéxtteorin vilken betonar
humankapitalexternaliteter och i litteraturen kring agglomerationsekonomier. Tillgang till
humankapital ar darfor en vasentlig lokaliseringsfaktor. Regioner med hdg
arbetskraftsrorlighet, med en generell hog rorlighet bland hégutbildade, har haft en hég
tillvaxt i [bnesumma per sysselsatt.®*

3.2.2 Att starka agglomerationer

Detta innebdr att det teoretiskt & mojligt att koppla samman uppbyggnaden av
agglomerationer med forstarkningar i konkurrenskraft och produktivitet. Vi kan ta avstamp
i endogena tillvaxtmodeller, vilket bildar ett grundfundament for hur sambanden ser ur
mellan agglomerationer, produktivitet, konkurrenskraft och forandringar i tillgangligheten.
Det ar en central utgangspunkt for att gora langsiktiga bedémningar av lampliga
tillganglighetsforbattringar som leder till att forstarka konkurrenskraften. Ramverket ar
ocksa en central utgangspunkt nar det galler att ta fram relevanta malvariabler.

En lardom &r att det &r nddvandigt att synliggora transportsystemets kapacitet i relation till
olika ssammanhang, i det har fallet, till olika agglomerationer. * Det svar man énskar att f&
ar nar det ar lampligt eller olampligt att gora sadana insatser i ett specifikt sammanhang.
Kan vi till exempel utveckla ett underlag som gor det mojligt att férhindra olampliga
insatser som gors for att 6ka tillgangligheten? De lardomar som kan dras ur ett kontextuellt
perspektiv ar foljande:

* | en region med redan god infrastrukturforsorjning far en ytterligare forbattring
troligtvis mindre effekt an i en region med samre forsérjning, men detta maste
balanseras mot att forbattrade transportvillkor ofta har stdrre betydelse for regioner
med stor tathet, stor marknadspotential och redan kapacitetsbelastade system an for
regioner dar transportkapaciteten har en lagre utnyttjandegrad.

1 Andersson M & Thulin P., Globalisering, arbetskraftens rérlighet och produktivitet,
Globaliseringsradets underlagsrapport nr 23
%2 Transportinfrastruktur och ekonomisk tillvéxt 2003, Borje Johansson & Johan Klaesson
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* Nar en mindre region knyts ihop med en stérre kan man vanta sig betydande effekter
pa de sammanforda regionerna. En rimlig slutsats av ovanstaende resonemang &r att
effekterna av att binda ihop tva sma lokala arbetsmarknadsregioner ofta blir relativt
begrdnsade. Om man daremot lyckas koppla en mindre region till en storre
universitets- eller storstadsregion sa kan detta ge betydande effekter, i synnerhet for
den mindre regionen.

Huvudslutsatsen blir darmed att det skulle behévas genomarbetade analyser av var i landet
som infrastrukturatgarder har bast forutsattningar att leda till regionférstoring, samt av
vilka atgarder inom transportsystemet som far storst effekter av detta slag. Sddana underlag
skulle vara en del av en inledande problem och behovsanalys och blir en frdga om hur man
skapar nya konkurrenskraftiga agglomerationer, bade regionalt och nationellt.

Den andra viktiga lardomen é&r att infrastruktur endast kan héja produktiviteten hos andra
resurser om och nar det finns tillrackligt komplementéara och produktiva nivaer av andra
resurser. ** Det vill sdga, det blir en friga om nivdn och sammanséttningen pa
agglomerationen (kritisk massa) och hur stor den behdver vara for att man ska fa den effekt
man vill astadkomma. Det blir darfor viktigt att folja hur naringslivsstrukturen i FA-
regionerna ser ut och forandras dver tid och i relation till tillganglighetsutvecklingen.

% SIKA (2000), Métt pd regionala utvecklingseffekter. Underlag om indikatorer och matt fér
transportsystemets bidrag till en positiv regional utveckling.
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4 Maluppfoljning — kort sikt

For internationella jamforelser dr det mojligt att anvanda tva jamforbara index for att méata
och folja arliga forandringar. Det forsta ar The Global Competitiveness Index (GCI)
publicerat av World Economic Forum och det andra ar The Logistics Perfomance Index
(LP1) publicerat av Varldsbanken. Medan GCI speglar hur naringslivet, sdsom till exempel
en transportkdpare, upplever ett lands konkurrenskraft ger LPI inblick i hur transportérer
upplever ett lands logistiska kvalitet, bland annat i form av infrastrukturkvalitet och dess
relation till konkurrenskraft. Till denna senare undersdkning kan fogas en undersdkning av
hur foretagen i Sverige upplever infrastrukturens kvalitet genomford av Statskontoret ar
2010 som redovisas avslutningsvis. Undersokningen dr dven regionalt nedbrytbar.

4.1 The Global competitiveness Index (GCI)

World Economic Forum (WEF) presenterar arligen en rapport (The Global
Competitiveness Report) som med hjalp av av totalt 110 indikatorer uppdelat i 12 pelare
med ett index jamfor landers konkurrenskraft.®** Genom att undersoka de mikro- och
makroekonomiska fundamenten fangar man nationernas konkurrenskraft.

Alla pelare &r viktiga fér samtliga lander, men beroende pa landets stadium av utveckling®
har pelarna tilldelats olika vikt enligt en tredelad indelning, se Tabell 4.1, sa att de lander
som har en innovationsdriven ekonomi har en relativt sett hogre vikt for just dessa tva
pelare j&mfort med lander som anses vara mer faktordrivna. For Sverige som klassificerats
som en innovationsdriven ekonomi ges vikterna 20, 50 respektive 30 procent for att fordela
pelarnas betydelse for Sveriges totala GCI. Ett land som Mexiko anses befinna sig pa nivan
Effektivitetsdriven ekonomi och har da vikterna 40, 50 och 10 for att fordela pelarnas vikt
till det sammanvagda indexet.

34 Intervjuundersékningen genomférs &rligen (januari-maj). Malgruppen &r landets foretagsledare. Ar 2010 deltog 139
lander. | genomsnitt besvarades 98 enkater per land, medianen var 87. Fragorna besvara pa en skala fran 1 till 7 dar 1 ar
sdmst och 7 hogst. Undersékningarna utfors av partnerinstitut i respektive land. Dessa har valts pa grund av sitt natverk och
sin forstaelse av forutsattningarna som galler i respektive land. Partnerinstituten &r i regel valrenommerade institutioner vid
nagot av landets universitet, oberoende forskningsinstitut eller féretagsorganisationer. Detaljerade riktlinjer styr
intervjuforfarandet.

% “Two criteria are used to allocate countries into stages of development. The first is the level of GDP per capital at market
exchange rates. This widely available measure is used as a proxy for wages. A second criterion measures the extent to which
countries are factor driven. This is measured by the share of exports of mineral goods in total exports (goods and services),

assuming that countries that exports more than 70 percent of mineral products are to a large extent factor driven.”
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Tabell 4.1: Pelare och gruppering enligt utvecklingsstadium

Pelare Typ av ekonomi
Institutioner Faktordriven ekonomi (I)
Infrastruktur

Makroekonomisk miljo

Hélsa och grundutbildning

Hogre utbildning Effektivitetsdriven ekonomi (II)
Effektivitet pd godsmarknaden

Effektivitet pa arbetsmarknaden

Utvecklingen av finansmarknaden

Mottagningskapacitet av ny teknik

Marknadsstorlek

Utvecklat naringsliv Innovationsdriven ekonomi (III)
Innovationer

Kalla: (World Economic Forum, 2011)

GCI bestar alltsd av ett sammanvagt véarde fran respektive pelare och grupp (typ av
ekonomi). | Tabell 4.2 presenteras de 10 bast placerade forsta landerna enligt den ranking
som GCI gav 2010, med en jamforelse for forandring fran 2009.

Tabell 4.2: GCI Topp 10 &r 2010

Land GCI 2010 GCI 2009 Forandring
Rank Varde Rank 2009-2010

Schweiz 1 5,63 1 0

Sverige 2 5,56 4

Singapore 3 5,48 3

USA 4 5,43 2 -2

Tyskland 5 5,39 7 2

Japan 6 5,37 8 2

Finland 7 5,37 6 -1

Nederlanderna 8 5,33 10 2

Danmark 9 5,32 5 -4

Kanada 10 5,30 9 -1

Kalla: (World Economic Forum, 2011)
Anm: En lista pd Top 50 finns redovisad i Error! Reference source not found.
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Pelaren Infrastruktur kan specialgranskas genom att studera dess bestandsdelar.
Infrastrukturpelaren bestar enligt den senaste undersékningen av féljande nio matt:

« Kuvaliteten generellt pa infrastrukturen®

«  Kuvaliteten p& véginfrastukturen®

 Kvaliteten pé jarnvagsinfrastrukturen®

«  Kvaliteten p& hamninfrastrukturen

+  Kvaliteten pa flyginfrastrukturen®

Utbudet av siteskilometer pa flyget*

*  Kvaliteten pd elférsérjningen

+ Antal fasta telefonabonnemang per 100 invanare*

«  Antal mobilabonnemang per 100 invénare**

% How would you assess general infrastructure (e.g., transport, telephony, and energy) in your
country? [1 = extremely underdeveloped; 7 = extensive and efficient by international standards]
2009-10 weighted average

" How would you assess roads in your country? [1 = extremely underdeveloped; 7 = extensive and
efficient by international standards] 2009-10 weighted average

% How would you assess the railroad system in your country? [1 = extremely underdeveloped; 7 =
extensive and efficient by international standards] 2009-10 weighted average

% How would you assess port facilities in your country? [1 = extremely underdeveloped; 7 =
extensive and efficient by international standards] 2009-10 weighted average

“0 How would you assess passenger air transport infrastructure in your country? [1 = extremely
underdeveloped; 7 = extensive and efficient by international standards] 2009-10 weighted average
- Scheduled available airline seat kilometers per week originating in country (in millions), January
2010 and July 2010 average

2 How would you assess the quality of the electricity supply in your country (lack of interruptions
and lack of voltage fluctuations)? [1 = insufficient and suffers frequent interruptions; 7 = sufficient
and reliable] 2009-10 weighted average

3 Number of fixed telephone lines per 100 population, 2009

** Number of mobile cellular telephone subscriptions per 100 population, 2009
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De matt vi har bedomt har storst relevans i maluppféljningssammanhang har sorterats ut
fran listan ovan och redovisas i

Tabell 4.3.

Tabell 4.3: Vdrde och ranking for pelaren Infrastruktur

Infrastruktur, Vagar Jarnvagar Hamn- Flyginfrastruktur
overgripande infrastruktur
Rank Varde Rank Varde Rank Virde Rank Virde Rank Virde
2007- 10 . 17 . 10 . 9 . 17
2008
2008- 12 6,0 18 5,6 11 5,5 13 5,8 18 6,0
2009
2009- 10 6,2 19 5,7 13 54 11 5,9 18 6,0
2010
2010- | 7 6,4 18 5,7 14 5,4 9 6,2 12 6,2
2011

Kalla: (World Economic Forum, 2011)

Av informationen i

Tabell 4.3 ges att infrastrukturen generellt uppfattas vara relativt god i Sverige. Védgar och
jarnvagsinfrastrukturen hamnar dock inte bland de toppresterande landerna och situationen
verkar inte ha forbattrats inom dessa trafikslag. Den stora positionsforbattringen har skett
inom flyginfrastrukturen, ett omrade dar Sverige lyckats forbattra sin rankning under de
senaste aren.

Sveriges totala rankning, se Tabell 4.2, har forbattrats tack vare forbattringar inom alla
huvudomradena (faktor, effektivitet och innovation). I ett tillganglighetsperspektiv ligger
det narma till hands att granska vad som skett inom den faktordrivna ekonomin da det &r
inom detta huvudomrade som infrastruktur behandlas. Slutsatsen &r att det inte skett sa stor
forandring i rankingen inom den faktordrivna delen som avser infrastrukturomradet utan
att rankingforbattringar framfor allt har skett nér det géller institutioner och den makro-
ekonomiska miljon. Det &r tydligt att Sveriges hoga ranking i ett konkurrens-
kraftsperspektiv (andra plats 2010) inte ar ett resultat av en forbattrad infrastruktur utan ett
resultat av framforallt Sveriges goda position nar det galler innovationer och hdgre
utbildning. Denna slutsats innebér samtidigt att Sveriges konkurrenskraft kan forbattras
genom att fokusera pa den forbattringspotential som finns inom infrastrukturomradet.

En fordel med GCI é&r att det till viss del gar att disaggregera och félja upp inom olika
centrala omraden som har baring mot tillganglighet och dess betydelse for Sveriges
konkurrenskraft. Det ar dock ett grovt matt som behover kompletteras med andra
internationella matt inom logistikomradet som kan pa ett tydligare satt spegla tydligare
konkurrensfordelarna ~ mellan olika lander med avseende pa  olika
tillgénglighetsdimensioner.
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4.2 The Logistic Performance Index (LPI)

Varldbanken har presenterat rapporten Connecting to Compete: Trade Logistics in the
Global Economy, forst 2007 och senast 2010. | rapporten redovisas The Logistic
Performance Index (LPI) och dess indikatorer. *° LPI tas fram genom ett samarbete mellan
Virldbanken, logistikforetag och vetenskapliga institutioner. Fokus ligger pa logistikens
roll for konkurrenskraft*®,*” samt hur landerna kan arbeta proaktivt med logistikfragor.

Undersokningen bestar av tva delar, en internationell och en nationell del. | den
internationella  undersokningen gors en kvalitativ beddmning av ett lands
logistikforutsattningar, utifran sex olika aspekter:

* Hur effektiv &r tullklareringsprocessen?

« Kuvaliteten pa handel- och transportrelaterad infrastruktur

* Hur Iatt &r det att ordna en frakt som dr prismassigt konkurrenskraftig?
« Kompetens och kvalitén pa logistiktjanster.

« Mojligheten att folja och spara sandningar.

* Med vilken frekvens anlédnder sdndningarna till kunden inom planerad eller forvantad
tid (punktlighet)?

* Beddmningen gors av yrkesverksamma personer inom logistik och fraktverksamhet i
lander med stort utbyte med det aktuella landet.

Den nationella delen av undersokningen bestar av bade en kvalitativ och kvantitativ del,
dar man frgar logistikforetag och transportérer®® om hur tillstndet &r i det egna landet pé
en mer detaljerad niv&.*® Denna information anvénds forst och framst for att tolka och
validera den internationella undersokningen.

Respondenterna far alltsd besvara en enkat om hur latt det ar att bedriva handel (logistics
performance) med &tta olika lander, lander som man idag har stort utbyte med.*® Svaren
anges pa en femgradig skala dar 1 ar samst och 5 ar bast. Baserat pa de inkomna svaren har
en bedémning gjorts for 155 lander.

45 http://go.worldbank.org/88X6PU5GV0

“ “Evidence from the 2007 and 2010 PLIs indicates that, for countries at the same level of per
capita income, those with the best logistic performance experience additional growth: 1 percent in
GDP and 2 percent in trade ” Kdlla: Connecting to Compete 2010, sid I1I.

4 “As measured by the World Bank’s Logistics Performance Index (LPI), trade logistics
performance is directly linked with important economic outcomes, such as trade expansion,
diversification of exports, and growth” Kdlla: Connecting to Compete 2010, sid 3.

“8 Freight forwarding and express carrier companies

* “The LPI survey contains detailed information on countries” logistics environment, core logistics
processes and institutions, and performance time and cost data. In the domestic LPI, respondents
assess the logistics environment in the country where they work. This information can be used to
analyze the major determinants of overall logistics performance, focusing on four main groups of
factors: infrastructure, services, border procedures and time, and supply chain reliability. Country
performance in these areas tends to be a strong determinant of overall logistics performance. ”
Tyvarr har Sverige varit ganska daliga pa att lamna denna typ av information varfér en djupare
analys av dessa aspekter inte har gjorts.

%0 En bestamd urvalsprocess avgér vilka lander respektive respondent ska behandla
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Hur ska vérdena tolkas och hur relaterar rankingen till hur bra logistiken &r? Ett exempel
som anges i rapporten for 2010 &r att om LPI skulle sjunka fran 3,5 till 2,5 innebar det att
det tar ytterligare tva till fyra dagar att flytta godset mellan en hamn och foretagets lager.
Ett annat exempel &r det skulle innebdra att andelen fysiska inspektioner vid
tullklareringen skulle 6ka med 25 procent. Med hjélp av denna kunskap &r det mojligt att
identifiera olika tranga sektioner som pa sikt kan atgardas.

I Tabell 4.4 presenteras Sveriges ranking och véarde, med konfidensintervall (6vre och
nedre grans). Det anges aven hur langt Sverige har till det varde som basta land presterade.

Tabell 4.4: Sveriges LPI 2007 och 2010

Ar LPI rank LPI virde
Rank Nedre Ovre Rank Undre Ovre % av bésta
grans grans grans grans land
2007 4 . . 4,08 3,96 4,16 96,4
2010 3 10 1 4,08 3,90 4,25 98,8

Kalla: (The World Bank, 2010)

Tabell 4.5 anges hur det dvergripande vardet och rankingen byggs upp enligt sex olika
indikatorer.

Tabell 4.5: Indikatorer for Sverige 2007 och 2010

Ar Tull (I) Infrastruktur | Internationell | Logistikkvalitet | Sparbarhet Punktlighet
(I1) handel (III) och komptens ) (Vi)
(1)
Rank | Varde | Rank | Vérde | Rank | Varde | Rank Varde Rank | Varde | Rank | Varde
2007 5 3,85 5 4,11 5 3,90 6 4,06 3 4,15 4 4,43
2010 5 3,88 10 4,03 2 3,83 2 4,22 3 4,22 11 4,32

Kalla: (The World Bank, 2010)
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| Tabell 4.6 gors en internationell jamforelse for 2010.

Tabell 4.6: LPI-ldndernas Top 20 ranking och dess indikatorer, 2010

LPI Tull (I) Infra- Inter- Logistik- Sparbar | Punkt-
virde struktur | natio- kvalitet het (V) lighet
(1I1) nell och kom- (vI)
handel petens
(I1I) (1v)

Tyskland 4,11 4,00 4,34 3,66 4,14 4,18 4,48
Singapore 4,09 4,02 4,22 3,86 4,12 4,15 4,23
Sverige 4,08 3,88 4,03 3,83 4,22 4,22 4,32
Nederldnderna | 4,07 3,98 4,25 3,61 4,15 4,12 4,41
Luxembourg 3,98 4,04 4,06 3,67 3,67 3,92 4,58
Schweiz 3,97 3,73 4,17 3,32 4,32 4,27 4,20
Japan 3,97 3,79 4,19 3,55 4,00 4,13 4,26
Storbritannien | 3,95 3,74 3,95 3,66 3,92 4,13 4,37
Belgien 3,94 3,83 4,01 3,31 4,13 4,22 4,29
Norge 3,93 3,86 4,22 3,35 3,85 4,10 4,35
Irland 3,89 3,60 3,76 3,70 3,82 4,02 4,47
Finland 3,89 3,86 4,08 3,41 3,92 4,09 4,08
Hong Kong 3,88 3,83 4,00 3,67 3,83 3,94 4,04
Kanada 3,87 3,71 4,03 3,24 3,99 4,01 4,41
USA 3,86 3,68 4,15 3,21 3,92 4,17 4,19
Danmark 3,85 3,58 3,99 3,46 3,83 3,94 4,38
Frankrike 3,84 3,63 4,00 3,30 3,87 4,01 4,37
Australien 3,84 3,68 3,78 3,78 3,77 3,87 4,16
Osterrike 3,76 3,49 3,68 3,78 3,70 3,83 4,08
Taiwan 3,71 3,35 3,62 3,64 3,65 4,04 3,95

Kalla: (The World Bank, 2010)

Bland de topp 20-placerade landerna ligger Sverige ar 2010 forst pa 10:e plats, (2007 lag
Sverige pa 5:e plats) nar det galler kvaliteten pa infrastrukturen. Att Sverige tappat i
placering mellan 2007 och 2010 beror till viss del pa att andra lander blivit béattre, men
aven pa att Sveriges infrastrukturvarde minskat fran 4,11 till 4,03. Man ska dock komma
ihdg att konfindensintervallen kan vara Gverlappande, tolkningen av forandringen bor
darfor vara forsiktig. Nar det galler 6vriga fem aspekter ligger Sverige béttre till, med
undantag for punktlighet dar Sverige 2010 kom forst pa 11 plats, ner fran 4:e plats.

De toppresterande ldnderna &r mest ndjda med infrastrukturens kvalitet, men det finns
avvikelser mellan infrastrukturtyperna. For alla grupper av lander framhalls vikten av god
IKT-infrastruktur ~ framfér ~ mer  traditionell ~ infrastuktur.  Daremot  framstar
jarnvagsinfrastrukturen vara ett generellt problem: jarnvdg klassas vara av hog eller
mycket hog kvalitet av hogst halften sd manga tillfragade i undersékningen som inom
andra omraden - ofta betydligt farre. Vaginfrastrukturens kvalitet upplevs vara ett nagot
mindre problem.
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De indikatorer som tagits fram pa internationell niva ger vagledning om hur Sverige
forhaller sig till andra jamforbara lander. Det finns delar som &r uppféljningsbara och
tillsammans ger dessa tva index en relativt god bild av hur transportkdpare och
transportorer upplever Sveriges, och for den delen andra landers, naringslivs
konkurrenskraft och forutséattningar bland annat i form av infrastruktur.

En generell slutsats &r att Sverige kommer relativt hogt upp pa totallistan i bagge indexen.
Dock indikerar indexen att det finns omraden dar Sverige inte ligger bland de framsta, det
vill sdga inom infrastrukturomradet, framfor allt de som har med vag och
jarnvagstransporter att gora. Dar har situationen dessutom blivit samre de senaste aren,
nagot som for Sveriges del sett till helheten uppvagts av forbattringar inom andra
delomraden sasom innovationer och hogre uthildning.

4.3 Foretagens uppfattning om infrastrukturen i Sverige

Statskontoret har i en nyligen publicerad rapport™ stallt fragor till foretag
verksamma i Sverige om hur de ser pa hur infrastrukturen fungerar i
landstinget/regionen dar foretaget verkar, se

Tabell 4.7. Majoriteten av foretagen svarar att de &r ndjda med hur elndt, mobilnédt och
bredband fungerar. Daremot & man i mindre utstrdckning ndjd med végar, jarnvégar,
luftfart och kollektivtrafik fungerar.

Tabell 4.7 Uppfattningar om infrastruktur fungerar i landstinget/regionen dar foretaget verkar, &r 2010
(procent).

Bra Varken Déligt Ingen Balans
eller uppfattning
Kollektivtrafik 38 19 27 17 11
Elférsorjning 68 18 8 6 60
Vagar 41 28 28 3 13
Bredband 56 20 14 9 42
Telefonnat 71 16 7 6 64
Mobilnat 70 15 11 3 59
Jarnvég 21 20 29 30 -8
Luftfart 42 14 10 34 32

Kalla: Statskontoret (2011)

Not: “Hur tycker ni att den verksamhet som bedrivs pa féljande omréden fungerar i landstinget/regionen
dar foretaget verkar”? Svarsalternativen ar "Mycket bra” och “Ganska bra” (itabellen redovisade som bra”,
"Varken bra eller déligt”, "Ganska daligt” och "Mycket daligt” (i tabellen redovisade tillsammans som déligt)
och “Ingen uppfattning”, Balansmattet kan g& mellan +100 (alla svarande anger att de &r n6jda med
arbetet/verksamheten) och -100 (alla svarande anger att de &r missndjda med arbetet/verksamheten).
Materialet &r viktat for att vara representativt for foretag i Sverige.

*! statskontoret (2011) Férutsattningar for En samlad och systematisk uppféljning av kvalitet,
produktivitet och effektivitet i offentlig sektor. Delrapport i Uppdrag om att utveckla redovisningen
av den offentliga sektorn. Rapport 2011:13

34



TILLGANGLIGHET OCH NARINGSLIVETS KONKURRENSKRAFT

Den typ av infrastruktur som foretagen i hogst utstrdckning uppfattar att den fungerar
mindre bra ar jarnvédg (29 procent), vagar (28 procent) och kollektivtrafik (27 procent).
Aven nar det galler fragan om hur foretagen uppfattar att infrastrukturen fungerar finns
mdojligheten att svara ingen uppfattning. Luftfart, jarnvdg och kollektivtrafik &r de
verksamheter dér foretagen i hogst utstrackning saknar uppfattning.

Uppfattningar om hur infrastrukturen fungerar mellan trafikslagen och mellan olika 1an.>
Nar det géller den tekniska infrastrukturen sdsom telefon- och mobilnat ar variationen
mellan foretag i olika Ian marginell. Inom andra omraden finns det storre skillnader.
Foretag i Stockholms lan exempelvis uppges 6verlag vara mer ndjda med kollektivtrafik,
elforsorjning, végar, bredband, telefon- och mobilnat. Men det &r inte enbart foretag i
Stockholm som &r ndjda med infrastrukturen. Av foretag i Norrbotten dar 80 procent néjda
med elférsdrjningen och i Kalmar och Hallands I&n &r 75 procent av foretagen ndjda med
elforsorjningen. | Varmlands, Vasterbottens, Jamtlands och Vésternorrlands 1&n finns det
daremot ett utbrett missnoje bland foretagen med regionens véaghallning och végarnas
standard.

Uppfattningarna om jarnvég och luftfart varierar stort dver landet. Foretag i Stockholm &r
inte nGjda med jarnvagen, vilket foretagen i Halland &r. Over 50 procent av foretagen i
Halland dr nojda med hur jarnvégen fungerar. Foretag i Uppsala l&n ar de som &r mest
nojda med luftfarten vilket troligen kan forklaras av narheten till Arlanda flygplats.

52 . . . . .
| bilaga 3 till Statskontoret rapport redovisas motsvarande uppgifter, andelen af féretagen som uppfattar att det fungerar
mycket eller ganska bra, per lan.
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Tabell 4.8 Féretags uppfttningar om infrastruktur per lan, 8r 2010 (procent).

Kollektivtrafik Elforsérjning Védgar Bredband Telefonnidt Mobilndt Jarnvdg Luftfart

Samtliga 38 68 41 56 71 70 21 42
Stockholm 56 74 52 63 81 84 16 52
Uppsala 36 57 33 51 65 65 19 52
Sédermanland 20 61 27 36 50 55 12 45
Ostergétland 23 64 46 60 72 66 7 39
Jonkdping 18 68 46 64 70 70 19 21
Kronoberg 33 67 53 48 60 59 22 26
Kalmar 35 74 36 44 60 43 14 25
Gotland 29 39 43 33 49 36 4 62
Blekinge 29 54 27 49 65 56 20 42
Skéne 36 71 39 50 74 61 25 51
Halland 31 74 42 49 65 79 52 45
V. Gotaland 32 60 38 57 71 75 26 27
Varmland 27 71 22 60 71 67 22 21
Orebro 32 56 42 65 69 73 32 33
Vastmanland 28 63 43 51 55 55 8 28
Dalarna 29 71 37 52 71 66 24 24
Gévleborg 26 59 31 58 50 54 28 21
Vasternorrland 32 71 22 41 65 48 18 43
Jamtland 38 69 35 49 62 55 27 35
Vasterbotten 32 60 29 51 67 67 14 50
Norrbotten 35 80 37 65 72 62 12 71

Kalla: Statskontoret, bilaga 3 till rapport 2011:13

Not: Frdgan lyder: Allman sett, hur tycker ni att féljande fungerar i landstinget/regionen dar foretaget
verkar? Svarsalternativen ar "Mycket bra”, "Ganska bra”, "Varken bra eller daligt”, "Ganska daligt”, "Mycket
daligt”, “Ingen uppfattning”. I tabellen redovisas andelen som uppfattar att det fungerar mycket eller
ganska bra. Materialet ar viktat for att vara representativt for foretag i Sverige.
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5 Maluppfoljning — ldng sikt

5.1 Lampliga malindikatorer

Det finns ett behov av att ta fram nya malindikatorer for att fa fram ett battre underlag for
strategiska satsningar med inriktning mot att forbattra néringslivets konkurrenskraft. Det
handlar ocksa om att finna lampliga matt som hjalper oss att folja upp och beskriva
forandringar i den regionala konkurrenskraften och hur forandrad tillganglighet paverkar
konkurrenskraften. Det kommer att krdva nya malindikatorer bade inom det falt som nya
insatser direkt kan paverka, det vill sdga tillgangligheten exempelvis i form av
generaliserade transportkostnader och mera generellt kring malvariabler som mater
forandringar i den regionala konkurrenskraften som helhet. Det behdvs dven relevanta
matt inom dessa falt for att kunna peka ut centrala férandringsomraden. | slutandan kan
det ocksa ge en battre forstaelse for hur olika tillganglighetsinsatser paverkar den regionala
konkurrenskraften.

En regions konkurrenskraft paverkas av manga faktorer och de har olika betydelse och
inverkan utifran dess paverkan pa kort eller 1ang sikt. Vill man ha matt som &r starkt
kopplade till féretagens och industrins villkor ar det lampligt att méata konkurrenskraft pa
kort sikt utifran foljande:

 Bruttovinstandel och arbetskraftsproduktivitet. Genom att analysera hur bada matten i
olika naringar i en region forhaller sig till riksgenomsnittet for naringarna kan en
bedémning av det regionala naringslivets lénsamhet, investeringskapacitet och darmed
konkurrensférmaga genomforas.

« Foretag som huvudsakligen avsétter sina produkter pa hemmamarknaden eller
exportmarknaden.  Matt  pa  konkurrensformaga  blir i  detta  fall
exportintensitet/exportframgang, det vill saga foretagens formaga att hitta avsattning
pa fjarrmarknader  (exportintensiteten  uppskattas  utifran  saluvardet  pa
hemmamarknaden kontra saluvérdet pa fjarrmarknader)®?

I grund och botten handlar det om féretagens moéjligheter att géra investeringar och
i en vérld dar konkurrensvillkoren forandras kontinuerligt blir verskottet en form
av existensvillkor for foretag i olika naringar och regioner. Sadana existensvillkor
kan klargoras med hjélp av begreppen féradlingsvérde, bruttovinst och
produktivitet.

Forutom att en regions konkurrenskraft kan speglas i foretagens formaga att producera
overskott och hitta avsattning pa nya marknader ar en regions konkurrenskraft beroende av
regionens faktortillgangar. Det &r framfor allt infrastrukturen som formar en stor del av en
regions produktionsmilj0 vilket &ven innebdr en ndra sammankoppling med
agglomerationsekonomier. Varaktigheten och trogrorligheten &ar viktiga egenskaper hos
infrastrukturen och produktionsmiljon. Det &r i faktorer med dessa egenskaper som relativa
produktivitetsfordelar ofta skapas.

En regions infrastruktur och produktionsmiljo bestar bade av naturen givna resurser och av
resurser skapade av investeringar och agglomerationsekonomier. Det sistndmnda har

*% Andersson M., Andersson A. E. och Friis C. (2004) Konkurrenskraft for framtiden — en analys av
Jonkopingsregionens industristruktur och internationella konkurrenskraft. NUTEK
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koppling till dynamiska komparativa fordelar, vilket inkluderar materiella (exempelvis
infrastruktur) samt immateriella resurser (teknologi och humankapital). 1 fokus for
utveckling av produktivitetsfordelar 6ver tid ar tillgang till humankapital, teknologi, och
producenttjanster. En analys av en regions faktortillgdngar med infrastrukturella
egenskaper skapar ett bedémningsunderlag nér det galler forutsattningarna for framtida
produktivitetstillvaxt och dérmed forutsdttningarna for utveckling av den regionala
industrins framtida konkurrenskraft.

For en framtida beskrivning av regionens konkurrenskraft kan man spegla detta genom en
beskrivning av de dynamiska komparativa fordelarna och positionera regionen i
produktcykeln. Komparativa fordelar ar foranderliga och paverkas genom till exempel:

* —investeringar i humankapital och sarskilt arbetskraftens utbildning
» —teknologisk forskning och teknisk utveckling
» —forbéattrad infrastruktur fér kommunikation och transport

Till detta behovs lampliga malindikatorer inom tillganglighet som &r relativt paverkbara pa
kort sikt och har relevans for forandringar i den regionala konkurrenskraften. Vi har gatt
igenom ett flertal olika typer av tillganglighetsmatt som kan vara anvandbara, exempelvis
relativa matt, integralmatt etc. Uppfoljningar och olika typer av matningar sker lampligen
utifrdn framfor allt olika uppskattningar av generaliserade transportkostnader och
logsummor, men fortsattningsvis behdver vi dven vidare se dver indikatorer som kan
spegla forandringar/forstarkningar i de regionala agglomerationsekonomierna. Da narmar
man sig mojligheterna att mata regional konkurrenskraft pa lang sikt.

Indikatorer som speglar fordndringar inom dessa falt ger oss végledning om relevanta
langsiktiga utvecklingstrender som sker inom olika regioner. Det &r betydelsefulla
langsiktiga investeringar som har baring mot att starka konkurrenskraften. I samband med
diskussioner om olika faktortillgangars betydelse for konkurrenskraften blir det adven
uppenbart att manga investeringar ar sadana insatser som ar direkt riktade mot att paverka
regioners tillgdnglighet. Darmed blir det &ven aktuellt att fundera kring den
strukturomvandlande kapaciteten infrastruktur kan ha och om samhéllet darmed bor
anpassa infrastrukturen till att starka den radande strukturen, eller om investeringar kanske
hellre bor ske for att satta igang en dynamik i en potentiellt konkurrenskraftig region.

I nagra exempel nedan redogors for hur det ar mojligt att knyta samman olika
tillganglighetsmatt med naringslivets konkurrenskraft pa regional niva. Dessa exempel kan
anvandas som utgangspunkt for framtida analyser av tillganglighet och naringslivets
konkurrenskraft.

5.1.1 Konkurrenskraftsmatt som Tillvaxtanalys anvander

Begreppet konkurrenskraft speglar formagan att utnyttja resurser effektivt, men for att fa
veta mera om resursanvandningens utfall pd regional niva (FA-regioner) brukar man
anvanda sig av tva centrala matt: lénesumman och sysselsattningen. Forandringen i
I6nesumman anvands ofta som ett matt pa ekonomisk tillvaxt pa regional niva. Genom att
kombinera och jamféra utvecklingen i I6nesumman och sysselsattningsutvecklingen kan vi
fa en uppfattning om regionens tillvaxt grundat sig pa en stark okning av
arbetsproduktiviteten.

Nattlonesumman (inkomst per capita) ar ett matt som pa ett satt mater tillstandet i de olika
regionerna. Det kan konstateras att inkomsten &r i stort sett dubbelt sa hdg i Stockholm
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jamfort med Sveriges fattigaste region och att det &r i de mindre regionerna som vi hittar
de lagsta inkomsterna.

Produktiviteten ar avgdrande for konkurrenskraften och tillvaxten, och den styrs i hdg grad
av olika typer av investeringar, men kan pa kort sikt paverkas av konjunkturella faktorer.
Arbetsproduktiviteten i en region ar ett matt pa det produktionsvarde som skapas vid
arbetsstéllen lokaliserade i regionen. Arbetsproduktiviteten berdknas som lénesumma
(daglénesumma) per sysselsatt i regionen.

Mater man arbetsproduktiviteten finner man markanta skillnader mellan FA-regionerna.
Storstadsregionerna drar upp riksgenomsnittet for arbetsproduktivitet pa grund av att stora
delar av produktionen finns i dessa regioner. Den region som har l&gst arbetsproduktivitet
ligger 26 procent under riksgenomsnittet i Sverige under &r 2007. **

Regionernas naringsliv och mangsidighet kan speglas utifrdn antalet branscher och
arbetsstallen for att fa en uppfattning om hur olika regioner klarar omstallningar och kriser.
Det kan konstateras att det ofta ar de sma FA-regionerna som har bade en hog
arbetsstéllekoncentration och l8g branschdiversifiering.>® Branschdiversifieringen ar hégre
i befolkningsmaéssigt stora regioner och variationen i branschdiversifiering mellan
regionerna  forklaras  néstan  helt av  skillnader i  befolkningsstorlek.
Arbetsstéllekoncentrationen &r dock inte lika relaterad till befolkningsstorlek. Mindre
regioner har i allmanhet Iag diversifiering med avseende pa branscher; daremot kan
arbetsstallediversifieringen variera kraftigt i sméaregioner.

Storstadsregionerna star for mer an halften av Sveriges BNP. Koncentrationen har 6ver tid
Okat och Sverige har en hog geografisk koncentration av produktionsvarden jamfort med
andra OECD lander. Det har &ven visat sig att det i Sverige forekommer stor variation i
andelen sysselsatta mellan olika FA-regioner. Forvarvsintensiteten varierar, dar sma
industridominerande regioner kan ha en hog forvarvsintensitet medan vissa
universitetsregioner ligger samre till utifran forvarvsintensiteten.

5.1.2 Transportkostnader for féretag i norra Sverige™

Titeln pa rapporten uttryckt i termer av tillganglighet och naringslivets konkurrenskraft
speglar hur foretagens konkurrenskraft férandras for foretag i norra Sverige till foljd av att
tillgangligheten &ndras genom 6kade transportkostnader.

Ansatser
| studien anvands tre ansatser for att studera problemet:

 Transportkostnader for transporter till och fran storstadskommunerna.

% Foretagsfakta (s& véxer Sverige och dess regioner)

% Foretagsfakta

% Tillvaxtanalys (2010) Regional tillvéxt 2010 — En rapport om tillstdnd och utveckling i och inom
Sveriges FA-regioner. Rapport 2010:12.

%" SIKA (2006) Transportkostnader for féretag i norra Sverige. Redovisning av ett
regeringsuppdrag. Rapport 2006:3. Samtliga kostnadsberakningar ar gjorda med modellsystemet
Samgods. Modellen fordelar transportfloden pa trafikslag och rutter enligt en
kostnadsminimeringsprincip. Samgods hanterar gods i tolv varugrupper mellan kommuner i Sverige
och 173 zoner utanfor Sverige.
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« Genomsnittliga transportkostnader for transporter fran en kommun till samtliga
mottagare (inkl. regioner i utlandet) och vice versa, viktat med férdelningen av total
transportvolym matt i ton for ut- respektive intransporter ar 2001.

« Genomsnittliga transportkostnader for transporter fran en kommun till samtliga
mottagare (inkl. regioner i utlandet) och vice versa, viktat med férdelningen av total
transportvolym matt i ton for ut- respektive intransport for varje lokal arbetsmarknad
ar 2001.

Transportkostnadsberékningarna har alltsd gjorts pa tre olika satt, dels for att illustrera
svarigheterna med att gora transportkostnadsjamforelser, dels for att kunna presentera ett
mer omfattande beslutsunderlag.

Med ansats 1 behandlas situationer dar transportkostnaden till en viss region anses vara
lika viktig som transportkostnaden till en annan region, det vill sdga att alla marknader &r
lika viktiga. Med andra ord antas symmetri utan att ta hansyn till marknadernas olika
massa. Det forsta angreppsséttet ger en bild éver kostnaderna for att frakta olika typer av
varor till och fran de tre befolkningstétaste omradena i Sverige. Detta tillvagagangssatt kan
anvéndas for att illustrera en situation dar det &r Onskvart att neutralisera
transportkostnadsskillnader for transporter till och fran storstadsomradena.

Vid berékningar av merkostnader for transporter till och fran storstadskommunerna far de
langa avstanden i Sveriges nordligaste delar stort genomslag och merkostnaderna kan vara
betydande for foretag langst upp i norr. | ansats 2 har berékningarna gjorts med
utgangspunkten att transportkostnaderna till stérre marknader bor vdga tyngre &n
transportkostnaderna till mindre marknader. Marknadsvikten har bestamts utifran
fordelningen av transporterna av hogvardiga produkter respektive travaror, stalprodukter
och kemikalier sammantaget ar 2001, matt i ton. Aven transporter till och fran regioner
utanfor Sverige har inkluderats i berékningarna och alla foretag antas mfta samma
marknadssituation som riket totalt. Angreppssattet behandlar en hypotetisk situation déar
alla kommuner antas mota samma geografiska fordelning av efterfrage- och
utbudsmarknader som riket totalt. Detta tillvagagangssatt kan anvéandas for att illustrera en
situation dar det ar dnskvért att neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter till
och fran de viktigaste insats- och avsattningsmarknaderna.

| detta fall har berakningarna gjorts med utgangspunkten att transportkostnaderna till storre
marknader bor vé&ga tyngre &n transportkostnaderna till mindre marknader.
Marknadsvikten har bestamts utifran fordelningen av transporterna av hogvardiga
produkter respektive travaror, stalprodukter och kemikalier sammantaget ar 2001, matt i
ton. Aven transporter till och fran regioner utanfor Sverige har inkluderats i berakningarna
och alla foretag antas mdta samma marknadssituation som riket totalt.

For uttransporter av hogvardiga produkter beraknas kostnaderna i kronor per ton fran 21 av
de 44 kommuner som erhaller transportstdd vara minst 50 procent hégre é&n
riksgenomsnittet. For transporter fran 11 av stodkommunerna berédknas merkostnaderna
vara upp till 30 procent. For intransporter av stalprodukter ar kostnadslaget aningen battre.
| detta fall berdknas kostnaden for transporter till 9 av stdkommunerna vara minst 50
procent hogre &n riksgenomsnittet medan transportmerkostnaden till 12 av kommunerna
beréknas vara upp till 30 procent hogre.

Med ansats 3 gors ett forsok att i berdkningarna i viss man beakta en del av
lokaliseringsteoretiska aspekter och i hogre utstrdckning avspegla ett faktiskt
transportbehov. Framfér allt kan det vara orealistiskt att ett foretag i Norrland med en
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relativt narbelagen insatsvarumarknad i kostnadsjamforelsen anda ska tillskrivas kostnader
for intransporter fran insatsvarumarknader i Sodra Sverige. Detsamma kan i viss
utstrackning dven galla for uttransporter, men det &r i detta fall mer rimligt att anta att det
ligger i ett foretags intresse att kunna na en sd stor marknad som mgjligt. For att
inkorporera en mer regionaliserad marknadsbild i analysen har de lokala
arbetsmarknadernas fordelning av transportarbetet, métt i ton, anvénts som vikter i
berakningar av genomsnittliga transportkostnader till och fran olika marknader. Aven i
detta fall inkluderas ett antal regioner utanfor Sverige i berédkningarna. Foretagen antas
darmed utnyttja samma insats- och avséttningsmarknader som den lokala arbetsmarknad
de tillhor.

| angreppssitt tre gors jamforelser da fordelningen av insats- och avsattningsmarknaderna
foljer den for respektive kommuns lokala arbetsmarknad, det vill sdga en jamforelse som
tar storre hansyn till faktiska fraktbehov. Detta tillvagagangssatt kan anvandas for att
illustrera en situation dar man vill neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter
till och fran de viktigaste insats- och avsattningsmarknaderna for respektive region.

Da en mer regionaliserad marknadshild anvands som utgangspunkt for analysen blir
resultaten annorlunda. | detta fall har de lokala arbetsmarknadernas fordelningar av
transportarbetet, métt i ton, anvénts som vikter i berdkningarna av genomsnittliga
transportkostnaderna till och fran olika marknader och aven i detta fall inkluderas ett antal
regioner utanfor Sverige. FoOretagen antas darmed utnyttja samma insats- och
avsattningsmarknader som den lokala arbetsmarknad de tillhor.

De omraden som har samst kostnadslage for uttransporter av hogvardiga produkter
aterfinns nu efter stora delen av Norrlandskusten, i Bergslagen, sydvastra delarna av
Varmland samt Blekinge och Kalmar lan. Inom dessa omraden beréknas uttransporter fran
totalt 19 kommuner vara 50 procent higre an riksgenomsnittet.
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Figur 5.1: Viktad genomsnittlig generaliserad transportkostnad fér hégvardiga produkter;
riksgenomsnittet=100. Kalla: SIKA Rapport 2006:3

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad fordelning
av total transportvolym i ton av hégvardiga produkter for olika lokala arbetsmarknader ar
2001. Berdkningarna har gjorts for varugrupp 12 och fér samtliga 463 regioner i
Samgodsmodellen.

Né&r det galler intransporter &r det storstadsregionerna, Kiruna kommun, de nordligaste
delarna av norrlandskusten samt delar av Orebro lin som har ett ofdrdelaktigt
kostnadslége. | detta fall har endast tre kommuner kostnader for intransporter som ar mer
an 50 procent hogre an riksgenomsnittet, tva av dessa ligger i Stockholmsregionen.
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Figur 5.2: Viktad genomsnittlig generaliserad transportkostnad for stlprodukter; riksgenomsnittet=100.

Kalla: SIKA Rapport 2006:3

Anm: Transportkostnaden till olika marknader har viktats enligt en uppskattad férdelning av
total transportvolym i ton av travaror, stdl och kemikalier for olika lokala arbetsmarknader ar
2001. Berdakningarna har gjorts for varugrupp 8 och for samtliga 463 regioner i

Samgodsmodellen.

5.1.3 Modellverktyg och kalkyler

Att anvanda modellsystemet Samgods for kostnadsanalyser medfor en mojlighet att gora
dvergripande studier av regioner och att gora jamforelserna pa ett enhetligt satt. Daremot
ar det besvarligare att studera merkostnader uppdelat pa trafikslag, bade i modellen och i

verkligheten.
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De kostnadsjamforelser som gors bygger bade pa operativa och kvalitativa fraktkostnader,
déar de kvalitativa kostnaderna uttrycker godsets kapitalbindning under transporten. De
operativa kostnaderna delas dven in i avstands- och tidsberoende undervagskostnader samt
kostnader som uppstar vid lastning, lossning eller omlastning. Generellt antas att varor
med hog foradlingsgrad kréver snabbare transporter och transporter med hdg
tillforlitlighet. Begreppet generaliserade kostnader anvands for kostnader som inkluderar
béade operativa och kvalitativa aspekter.

5.1.4 Kilometerskatt for lastbilar®,>° 0 61 62

| den hér studien &r fragestallningen att analysera inverkan pa naringar och konsekvenser
harav for regioner vid inférandet av en kilometerskatt for tunga fordon.

Transportkostnadsanalysen ar analog till foregaende analys, man undersdker hur de
generaliserade kostnaderna ser ut fore och efter en kilometerskatt och ser vilka branscher
och regioner som paverkas mer an andra. Det nya ar den kompletterande analysen som
genomfors av  produktions- och sysselsattningseffekter med hjalp av en
faktorefterfragemodell. Vidare genomfors en sa kallad Salteranalys for att uppskatta hur
stor del av varje bransch som riskerar att fa en negativ bruttovinst till foljd av
kilometerskatten och darmed vilka kortsiktiga effekter pa produktionen som kan vara att
vanta.

5.1.5 rAps o STRAGO-analys

En rumslig allman jamviktsmodell for att analysera langsiktiga effekter pa svenskt
naringsliv av en andrad kostnadsbild pa transporter (kilometerskatt) kan vara ett mojligt
steg for att ytterligare beskriva sambandet.®® Upplagget kan sigas likna det ovan
presenterade, med den skillnaden att en rumslig allmin jamviktsmodell anvénds i
slutsteget for att battre fanga de totala effekterna av vad en kilometerskatt kan komma att
innebéra for branscher och regioner i Sverige. Exemplen visar i slutdndan hur olika
atgarder kan paverka foretagens insatskostnader och pa sa satt ge oss ett underlag for hur
konkurrensforhallandena forandras pa kort och medellang sikt.

Tillganglighet beror var formaga att Gverbrygga avstand och med hjalp av dessa
operationer kan vi fa fram matt pa regionernas olika kostnadslagen. Det &r ett satt att se pa
vilka avstand som finns mellan regionerna och hur det sedan forhaller sig till regionernas
specifika tillstand och konkurrensférmaga. Finns det regioner som har ett allt for hogt
kostnadslage i relation till deras konkurrensformaga? | det har exemplet speglas
regionernas konkurrenssituation utifran foretagens olika kostnadsposition och det ger oss
en mojlighet att fa en uppfattning om hur brister eller férandringar i tillgangligheten kan
paverka konkurrensforhallandena.

%8 SIKA Rapport 2007:2 Kilometerskatt for lastbilar. Effekter p& naringar och regioner.
Redovisning av ett regeringsuppdrag i samverkan med ITPS.

%° SIKA Rapport 2007:5 Kilometerskatt for lastbilar. Kompletterande analyser. Redovisning av ett
tillaggsuppdrag fran regeringen.

80 SIKA PM 2007:2 Differentieringsgrunder for en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt.

81 SIKA PM 2007:3 Transportkostnadseffekter av en svensk kilometerskatt.

82 SIKA PM 2007:5 Transportkostnadseffekter av en svensk geodifferentierad kilometerskatt.

% Sundberg (2009) Essays on Spatial Economies and Organization. Doctoral Thesis in
Infrastructure. Stockholm 2009.
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6 Sammanfattning och slutsatser

Kunskapen om sambanden mellan forbéattrad tillgdnglighet och 6kad konkurrenskraft &r
bristfallig och ofta relativt grovt modellerad. Att det &ar sa beror till stor del pa att det inte
finns nagot konsekvent och vedertaget sétt att mata och kvantifiera hur och pa vilket satt
regioners konkurrenskraft beror av tillgdnglighet. Det ar heller inte enkelt att definiera
tillganglighet for néringslivet, eller begreppet konkurrenskraft. Det innebér att rapporten
bor ses som ett forsta forsok i att identifiera och ta fram lampliga mal och indikatorer for
uppfoljning inom detta specifika omrade. Det kommer att kravas ytterligare fordjupningar
framover.

Syftet med rapporten har varit att presentera en grundstomme kring sambandet mellan
tillganglighet och konkurrenskraft samt identifiera lampliga matt for att folja
konkurrenskraftens utveckling samt den tillganglighet som transportsystemet mojliggor.
En systematisk uppstallning och jamforelse av ett antal matt pa regional niva, kan utgora
underlag for en forsta “benchmarking” som grovt indikerar transportsystemets kapacitet i
forhallande till naringslivets konkurrenskraft.

Pa kort sikt ar det rimligt att koncentrera maluppfoljningen pa den nationella nivan och
Sveriges internationella konkurrenskraft da den informationen mer eller mindre finns
tillganglig redan idag genom tva internationellt framtagna och jamforbara index. Pa kort
sikt ar forslaget darfor att i kommande maluppfoljningar anvanda dessa tva internationellt
framtagna index med avseende pa naringslivets konkurrenskraft och tillganglighet
kompletterat med nagra matt som kan fanga den objektiva kvaliteten i det svenska
transportsystemet och dess bidrag till naringslivets internationella konkurrenskraft. Matten
kan sedan byggas ut med fler aspekter efter hand som ny kunskap tillkommer.

Det langsiktiga perspektivet tar sin utgangspunkt i vad som framkommit i det korta och
nationellt fokuserade perspektivet for att formulera kvantifierbara indikatorer och matt for
hur naringslivets internationella konkurrenskraft kan matas och starkas med hjalp av
forbattrad tillganglighet. | ett forsta steg i det langre perspektivet foreslar vi att ett antal
lampliga matt, pa konkurrenskraft pa regionalt nedbruten niva samt pa den tillganglighet
som transportsystemet mojliggor for dess olika aktdrer och branscher, identifieras och foljs
over tid. Det finns &ven ett behov att 6ka kunskapen kring hur konkurrenskraftiga
agglomerationer kan forstarkas utifran olika tillganglighetsinsatser. En systematisk
uppstallning och jamforelse av ett antal matt kan utgora underlag for en forsta
”benchmarking” som grovt indikerar viktiga och robusta samband. Darefter bor, i ett
senare steg, indikatorer lampade for malstyrning och maluppféljning sa smaningom kunna
utvecklas.

Onskvart pa langre sikt &r att a&ven kunna inféra den dynamiska aspekten, det vill saga, hur
har tillgangligheten forandrats Gver tid, vilka konsekvenser har det fatt pd naringslivets
konkurrenskraft och inte minst vilka nya handelsfloden och handelsrelationer har det
resulterat i? En sadan maluppfoljning kraver langsiktig utveckling, inte enbart
kunskapsmaéssigt utan dven metodmassigt for att klara av att hantera den stora dynamik och
komplexitet som en sadan uppfoljning kréaver.

Oavsett tidshorisont ar malsattningen att, med hjalp av ett fatal indikatorer och matt, kunna
bedéma hur néringslivets konkurrenskraft kan starkas/paverkas genom forandringar i
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tillganglighet. Det vill séga i vilken grad transportsystemet ger naringslivet forutséttningar
for starkt internationell konkurrenskraft i Sverige och i dess olika regioner.

6.1 Matt for maluppfoljning

Det gar att fa en uppfattning om néaringslivets konkurrensformaga med hjalp av ett antal
matt som speglar forandringar i priser, kostnader och produktivitet. Sveriges eller
regionens position ar pa sa satt det som ska beskrivas och fragan ar vilka malvariabler och
nivaer som ar centrala att beakta utifran ett tillganglighetsperspektiv.

Denna rapport pekar pa tre relevanta nivaer for maluppféljning av tillganglighetsinsatsers
paverkan pa konkurrenskraften:

» Foretagsspecifika mal: | detta fall studeras foretagens existensvillkor och hur de
paverkas av tillganglighetsinsatser. Foretagens konkurrenskraft paverkas positivt av
sénkta insatskostnader och det kommer att avspeglas i starkt konkurrenskraft och 6kad
produktivitet. Rapporten har visat pa ett antal malvariabler, men fokus bor ligga pa
produktivitetsutveckling och foéretagens bruttovinstandel. Vill man ldgga ett
internationellt konkurrensperspektiv, bor man ocksa studera forandringar i foretagens
exportintensitet.

» Regionala mal: Pa regional niva finns det ett flertal malvaribler som &r relevanta att
folja upp. Inte minst galler det hur inomregionala och mellanregionala/internationella
tillganglighetsinsatser paverkar malvaribler som regioners BRP, arbetsproduktivitet
och tillvéxttakt. | stora drag grundar sig detta i att forst och framst granska hur framfor
allt sadana insatser paverkar regioners konkurrenskraft som ska ses som en
sammanvavning av de fordndringar som sker i ndringslivets sammansattning,
produktivitet och produktfornyelse. Rapporten lyfter darfor i forsta hand fram matt
som kan spegla forandringar i néringslivets sammanséattning, produktivitet och
produktfornyelse.

« Nationella/internationella mal: | detta avseende galler det att folja de malvariabler
som finns tillgdngliga i internationellt jamforbara index. | rapporten presenteras ett
antal index som jamfor Sveriges position till andra lander nar det galler transport- och
konkurrenskraftsutvecklingen. De malvariabler som &r mest intressant att folja upp
utifran vart perspektiv ar de som ryms inom den faktordrivna delen av ekonomin, det
vill saga hur Sverige forhaller sig till andra lander nar det géller utvecklingen inom
infrastrukturomradet. Det ar ocksa mojligt att med hjalp av LPI (Logistics Performance
Index) félja forandringar i logistik forutsattningarna och logistikens betydelse for
Sveriges konkurrenskraft.

For att fa ett grepp om omfattningen pa de insatser som gors over tid behovs ett antal
matt/indikatorer som mater forandringar och utvecklingen i investeringsaktiviteterna,
framfor allt transportinvesteringar pa olika nivaer. Aktiviteterna maste sattas relation till
regioners olika forutsattningar och vad som kravs for att skapa konkurrenskraftiga
agglomerationer, bade regionalt och nationellt. Transportinvesteringarnas effektivitet
paverkas av:

« om det finns tillrackligt med komplementara och produktiva nivaer av andra resurser,
det vill sdga det kravs en kritisk massa, en viss storlek pa agglomerationen for att
investeringen ska bli effektiv.
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* om det exempelvis kan leda till stérre arbetsmarknadsregioner eller att en mindre
region “’binds thop” med en storre, det vill sdga regionen far en okad tillgénglighet till
arbetskraft, kompetens och avsattningsmarknader.

* branschstrukturen, eftersom foretag i olika branscher gynnas olika av vissa typer av
externaliteter. Exempelvis paverkas foretag i en viss bransch positivt av
lokaliseringsexternaliteter medan foretag i en annan bransch gynnas av
Jacobsexternaliteter.

Det finns darfor ett behov av att komplettera insatsindikatorerna med andra matt som
speglar under vilka forutsattningar/situation som dessa insatser genomférs. Det kan ge 0ss
vagledning om hur effektiva insatserna ar utifran ett konkurrenskraftsperspektiv.

6.2 Ansatser och analyser for att beskriva hur tillganglighet
paverkar konkurrrenskraft

Vart forslag ar att arbeta vidare med att rangordna och skapa ett index over de olika FA-
regionerna utifran mattet generaliserad transportkostnad. Fragan ar hur dessa kostnader
forandras i regionen oOver tid och vilken effekt det far pa regionens konkurrenskraft.
Rapporten redovisar ett antal matt som kan anvandas for ett sddant syfte.

I samband med att man foljer upp regionernas generaliserade transportkostnad finns det tre
centrala tillgadnglighetsdimensioner som &r viktiga att beakta:

1. Kostnadsposition (kostnader for att fa tillgang till marknader, kompetens och
arbetskraft)

2. Efterfrageposition (det vill saga tillgangligheten ar inte lika viktig om det inte
finns nagon efterfragan oavsett om vi sanker kostnaderna med olika insatser)

3. Maingden infrastruktur® (faktortillgdngarna har en central paverkan pa
produktivitet och konkurrenskraft pa lang sikt)

Tillgangligheten kan ses som med den latthet som geografiska avstand kan Gverbryggas.
Det vill sdga man vill 6verbrygga avstand mellan aktorer, regioner och nationer som leder
till att n&ringslivets position och konkurrenskraft forbattras. | denna rapport betonas vikten
av att narmare folja upp

1. Tillganglighetsinsatser som starker agglomerationsekonomier
2. Tillganglighetsinsatser som stérker egenskapskonkurrens

Det finns dock olika teoretiska synsatt pa hur avstand Gverbryggs genom effektivare
overforingar av materiella och immateriella resurser. Rapporten har belyst olika typer av
agglomerationsekonomier (lokaliserings-, och urbaniseringsekonomier etc) och funnit att
man betonar olika med avseende pa hur viktiga Overforingar ar mellan eller inom
branscher, eller hur viktig diversifiering &r kontra branschkoncentration eller vilken
betydelse den lokala/regionala konkurrenssituationen har for foretagsutvecklingen. Dock
finns det ett antal intressanta matt som kan vara anvandbara i samband med att en analys
av styrkan i olika agglomerationsekonomier genomfors. Exempelvis har Porter utvecklat
matt for att mata den regionala effektiviteten. Ett annat centralt matt som kan vara relevant

® Har bor poangteras att det handlar om att det bor vara rétt infrastruktur, anpassad efter de
behov som finns och forvantas i framtiden. Om behovet av dkade jarnvagstransporter forvantas ka
sa forbattras inte konkurrenssituationen situationen av att det byggs mer vag.
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ar matt pa arbetskraftens rorlighet (generell rérlighet bland hogutbildade). Saddana méatt kan
indikera ndgot om agglomerationens kvalitet och storlek. Férutom detta kan de dynamiska
komparativa fordelarna métas med hjélp av att folja upp t ex investeringar i humankapital,
FOU och forbéttrad infrastruktur fér kommunikation och transport.

6.3 Kunskapslage och framtida behov

Nar det galler den arliga maluppféljningen ligger fokus pa hur har naringslivets
konkurrenssituation forandrats pa grund av de tillganglighetsforandringar som skett. | en
utvecklad maluppféljning ar det darfor onskvart att inte enbart vara begransade till att félja
konkurrenskraftsmatten och tillganglighetsmatten var for sig. Onskvart vore att a&ven kunna
infora den dynamiska aspekten, hur har tillgdngligheten forandrats over tid, vilka
konsekvenser har det fatt pa naringslivets konkurrenskraft och inte minst vilka nya
handelsfléden och handelsrelationer har det resulterat i? Malet ar att koppla samman
tillganglighetsforbattringar med naringslivet behov. Att astadkomma denna typ av malupp-
foljning kraver langsiktig utveckling, inte enbart kunskapsmassigt utan &ven
modellmassigt att satta upp en modell som klarar av att hantera den stora dynamik och
komplexitet som en sadan uppféljning handlar om. Nedan presenteras nagra tankar och
verktyg som utgor en utgangspunkt till maluppfoljning i ett langre perspektiv.

6.3.1 Samgods

Ett forslag att utnyttja modellsystemet Samgods finns att skatta tillganglighetsutvecklingen
pa riksniva, samt pa FA-niva sa att man erhaller en uppgift om utvecklingen per region
med hjalp av varierande transportkostnader. En sak som bor undersdkas nérmare &r hur
kéansligt resultaten ar for att konstanthélla naringslivsstrukturen och handelsmonstren till
ett basar. Att det underlattar rent modelltekniskt ar det ingen tvekan om och det ar majligt
att det ar rimligt att gora sa for kortare perioder da omvandlingen troligtvis sker relativt
langsamt. Dock finns det skal att ifragasatta antagandet att pa sa satt inte tillata endogenitet
mellan néringslivets sammanséttning och handelsménster och transportsektorn. Rumsliga
allmanna jamviktsmodeller, exempelvis STRAGO, skulle kunna vara ett alternativ vid en
sadan diskussion att titta narmare pa om det kan bidra med ytterligare kunskap.

6.3.2 rAps och STRAGO

Regionalt analys och planeringssystem (rAps) ar en allmén jamviktsmodell™ som skulle
kunna komma till nytta i det har sammanhanget da den fokuserar pa naringslivet och vad
som sker dar explicit. Men for att fullt ut fanga interaktionen mellan ekonomisk aktivitet
och transportkostnader kravs en rumslig allman jamviktsmodell®®. I rAps modelleras en
efterfragedriven ekonomisk utveckling, i princip utan priser. Det innebar bland annat att
modellen inte kan spegla hur férandringar i transportsystemet paverkar mellanregionala
varufloden. Det &ar en svaghet i modellen. Det ar darfor angeldget att modellen utvecklas,
eller kompletteras, sa att den formar ge en rimlig avbildning av de rumsliga effekterna pa
handel och produktion av &ndrade priser och kostnader.

|65

Utvecklingen inom regionalekonomisk modellering har gatt fran regional nedbrytning av
Input/Output-modeller (1/0) via flerregionala 1/0O-modeller till multiregionala allmén
jamviktsmodeller. | dessa modeller beskrivs bade priser och kvantiteter till skillnad fran
modeller av 1/O-typ, som arbetar i vérdetermer. Genom att priser inkluderas i

% Computable general equilibrium (CGE)
% Spatial computable general equilibrium model (SCGE)
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modellramverket kan deras paverkan pa ekonomiska aktorers beslutfattande beskrivas.
Producenter och konsumenter substituerar olika varor till féljd av en forandrad prisbild.
Under senare ar har dven transportkostnader samt agglomerationseffekters betydelse for
regional utveckling legat i fokus. For att dven fanga in dessa aspekter har rumsliga allmén
jamviktsmodeller utvecklats.

De scenarier som redovisas exempelvis i ITPS rapport® och av Trafikanalys® i samband

med nedbrytningen av LU 2008, bygger pa berdkningar dar en rumslig allmén
jamviktsmodell, STRAGO®, har integrerats i ett modellramverk tillsammans med den
flerregionala modellen i rAps. Styrkan i att kombinera dessa tva modelltyper ligger i
majligheten att dra nytta av respektive modells fordelar. Férdelen med I/0O-modeller &r att
de tillater en hog grad av disaggregering, exempelvis antalet branscher och regioner som
representeras i modellen. (I rAps 49 branscher och 72 FA-regioner.) FOr en rumslig allmén
jamviktsmodell ligger styrkan snarare i méjligheten att beskriva olika aktorers beteende.

6.3.3 Ett tnkt scenario fér framtida maluppféljning”®
1a) Beskriv hur konkurrenskraften sag ut ar 2006.

1b) Berékna tillgangligheten (dvs. transportkostnaderna) 2006 givet den handelsstruktur
som fanns 2006. Transportkostnaderna som da erhalls ur Samgods ar bland annat bestamda
av det infrastrukturnat, dieselpriset mm som fanns 2006.

2) Berédkna tillgangligheten (transportkostnader) pa samma satt som 2006 for 2010. Har
utgar vi fran handelsmonstret fran 2006. Denna beskrivning av tillgangligheten ar 2010 ar
troligen inte med verkligheten Gverensstimmande, det har troligen andrats nagot dver tid.

Nu &r det latt att invanda mot att ar 2010 utga fran handelsmdnstret 2006. Verklighetens
situation ar 2010 borde kunna anvandas for 2010, eftersom det gar att observera
handelsmonstret och vi kan enkelt berdkna transsportkostnaderna pa nytt. Varfor nojer vi
oss inte med det? Svaret kan delas upp i tva delar, for det forsta ar det i
maluppféljningshanseende av intresse att kunna félja processen fran tidpunkten 2006 med
den information som fanns tillgdnglig 2006 for att bedéma nddvandiga justeringar i nét,
policy, priser mm for den framtida konkurrenskraften. Hur val foll besluten ut, hur réatt
eller fel hamnade vi? For det andra, det ar heller inte sékert att en uppdatering av
handelsmonstret kan ske sa snabbt eller lika ofta som en maluppfoljning kraver, och da
finns inte ett facit att utga fran. Informationen om handelsménstret hamtas idag fran
Varuflodesundersékningen’™ och presenteras i den matris, Basmatrisen, som skattas utifrén
undersokningen. Varuflodesundersokningen genomférs ungefar vart femte ar.

Kopplat till denna problematik ar fragan hur kéansliga resultaten ar beroende pa huruvida
handelsstrukturen halls konstant dver kortare respektive langre tid eller inte. Det behovs en

87 ITPS (2009) Regional utveckling i Sverige. Flerregional integration mellan modellerna STRAGO
och rAps. Rapport A2009:004. Konsultuppdrag av Christer Anderstig och Marcus Sundberg

%8 Trafikanalys (2010) Indata till de svenska person- och godstrafikmodellerna Sampers och
Samgods for prognosar 2030. PM 2010:1

8 STRAGO, Swedish Trade of Goods. Modellen har utvecklats av Marcus Sundberg, KTH. Se hans
avhandling. Essays on Spatial Economies and Organization, KTH 2009

702006 och 2010 som namns har ska ses som ett exempel pa &rtal. Mer troligt ligger en sédan har
uppféljning langre fram i tiden &n sa.

™ http://www.trafa.se/Statistik/Varufloden/
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ordentlig genomgang av denna typ av aspekter innan ett beslut fattas kring vilken metod
som dr att foredra.

3) For att uppdatera materialet till att aterspegla en situation som om vi visste hur
handelsmonstret sdg ut ar 2010 anvands omvagen via rAps/STRAGO. Forandringen i
transportkostnad mellan 2010 och 2006 motsvarar vad en analys av ex. ett inforande av en
avstandshaserad avgift skulle innebéra. Det kommer att ske forandringar bade pa bransch-
och regionniva som vi nu kan fanga.

4) Genom en rumslig allmén anpassning som bér ha éndrats till féljd av forandringar i
transportkostnadsbild ges svar pa om och hur konkurrenssituationen forandrats mellan
2006 och 2010.
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7 Appendix — koncentration och specialisering

Syftet med nedanstdende redogorelse ar forst och framst att teoretiskt visa hur
koncentrations- och specialiseringsménster kan anvandas i maluppféljningssammanhang
for att illustrera naringslivets konkurrenssituation.” Via den teoretiska diskussionen ges en
overblick av vad som kan forvantas ske da det blir enklare och billigare att transportera
produkter och tjanster eller da arbetskraft respektive kapital blir rorligare. Det visar ocksa
pa att det i maluppféljningssammanhang blir extra viktigt att ha god kunskap om
néringslivets struktur och forutsattningar for att kunna uttala sig om utfall och eventuell
paverkan pa naringslivets konkurrenskraft av en viss transportpolitik.

Koncentration utgar fran ett branschperspektiv. En okad koncentration innebér att
aktiviteten inom en bransch anhopas i en region. Ju stérre en regions andel av Sveriges
sysselsatta inom t.ex. jordbruket &r, desto mer koncentrerat ar jordbruket. Termen
specialisering utgar i stallet fran regionen. Regionen ar specialiserad om en stor andel av
all aktivitet i regionen endast finns i en bransch. Ju stérre andel av en kommuns totala antal
sysselsatta som ar verksamma inom jordbruk, desto mer specialiserad pa jordbruk ar
kommunen.

For att undersoka koncentration av ekonomisk aktivitet anvénds topografiska respektive
relativa entropimatt vars egenskaper gor det majligt att sakerstalla statistiska forandringar
over tiden. Mattet kan dven anvandas for att dela upp koncentrationen mellan olika
geografiska delar eller nivaer. Det visar da om koncentrationen bestar av olikheter mellan
mindre enheter som t.ex. kommuner inom Ian eller om det bestar av olikheter mellan storre
regioner som t.ex. mellan 1an inom ett land.

Topografiskt entropimatt innebédr att en viss aktivitet inom en region relateras till
regionens yta. Det kan antingen vara den totala aktiviteten eller aktiviteten inom en viss
bransch. Mattet utgar saledes fran ett tathetsbegrepp. Aktivitetens tathet inom en region
relateras darefter till tatheten i en representativ region (t.ex. Sverige totalt).
Utgangspunkten ar darmed att den ekonomiska aktiviteten anses vara icke-koncentrerad
eller utspridd om aktiviteten per kvadratkilometer & densamma i alla regioner. Om
tatheten 6kar mer i en region jamfort med andra regioner, 6kar koncentrationsmattet. Detta
entropimatt kan liknas vid en topografisk karta dar fjallomradet skulle fa ett hogt varde
(hog koncentration) medan slattomraden skulle fa ett lagt.

Det relativa entropimattet beskriver koncentrationen i hur aktiviteten fordelas over
branscher. Mattet relaterar darfor en branschs andel av den totala aktiviteten i en viss
region med branschens andel i Sverige. Icke-koncentration ar darfor likstalld med att alla
regioners andel av den totala aktiviteten i en given bransch &r lika stor. Koncentrationen

"2 Rent teoretiskt kan en modell, som bygger pa att produktionsfaktorer sdsom arbetskraft, kapital
och naturresurser inte ar jamt fordelade 6ver landets (eller regioners) yta, forklara varfér en viss
typ av aktivitet finns dverrepresenterad i vissa regioner. Man brukar da tala om att dessa regioner
specialiserar sig pa en viss typ av produktion. En annan modell tar inte denna fordelning for given
utan antar istallet att ekonomiska aktorer véljer lokalisering baserat pa majligheten att samverka
med andra. Detta innebadr, t.ex. att om det ar lattare for individer att dra férdelar av en viss typ av
samverkan i tathefolkade omraden, kommer den geografiska fordelningen av arbetskraften
forandras Gver tiden. Detta beror pa att allt fler individer sannolikt kommer att flytta till de
omraden dar fordelarna finns.
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okar om nagra regioner blir mer specialiserade i en bransch jamfort med andra regioner.
Detta innebdr att dven om tatheten i en aktivitet ar icke-koncentrerad (t.ex. samma antal
sysselsatta per kvadratkilometer), kan det relativa mattet visa att en viss aktivitet &r
koncentrerad om mangden total aktivitet skiljer sig at mellan regioner. Anledningen till
detta ar att d&ven om en viss bransch har lika manga sysselsatta i tva regioner utgor den en
storre del av den totala aktiviteten i en region med en liten total sysselséttning &n i en
region med stor total sysselsattning. En koncentrerad bransch innebar med detta matt att
relativt fa regioner i landet &r specialiserade inom denna bransch.

For att jamfora specialiseringsmonster mellan kommuner kan Krugmans
specialiseringsindex anvandas. Till skillnad fran det relativa entropimattet anvands detta
matt inte for att diskutera om en viss bransch ar mer eller mindre koncentrerad utan for att
jamfora kommuners specialiseringsmonster. Specialiseringsindexet mater likheten i den
ekonomiska strukturen i en kommun jamfoért med den struktur som finns i genomsnitt for
alla kommuner. Ju mer en regions fordelning av den totala aktiviteten mellan olika
branscher skiljer sig fran den genomsnittliga (d.v.s. den specialisering som “hela” Sverige
har) desto mer specialiserad ar regionen.

For att visa vilken bransch som en region ar mest eller minst specialiserad inom anvands
det relativa specialiseringsindexet. Detta matt utser den bransch inom vilken en viss
region har den hdgsta aktivitetsandelen jamfért med samma bransch som regionen &r
specialiserad inom. Aktiviteten kan exempelvis matas som antalet sysselsatta.

For att berdkna de olika matten anvands tre aktivitetsmatt: befolkningens storlek inom
varje kommun (anvands som en approximation for ekonomisk aktivitet), sysselsattningen
inom kommuner och olika branscher samt foradlingsvérdet eller bruttoregionprodukten
inom olika branscher respektive kommuner. For ytterligare information om matten samt
om resultat hanvisas till Langtidsutredningens bilaga 2, kapitel 2 samt dess appendix.

Utgangspunkten for att bestamma var olika aktiviteter kommer att finnas ges av en
fordelning av mer eller mindre orérliga produktionsfaktorer eller resurser. Utifran denna
givna fordelning bestdms inriktningen av den ekonomiska aktiviteten i varje region. Ett
exempel ar Kiruna och gruvdrift. Regionerna har ofta nagon produktionsfaktor som &r
rorlig, exempelvis kapital. Enligt den traditionella handelsteorin forutsatts att rorliga
produktionsfaktorer sprids ut 6ver regioner dit de kan réra sig utan nagra storre kostnader.
Detta medfor att regionerna far en liknande branschstruktur. Kan faktorerna daremot inte
rora sig mellan regioner, och om tillgdngen pa produktionsfaktorer skiljer sig ar,
specialiserar sig regionerna inom olika branscher.

En konsekvens av den traditionella handelsteorin ar att den inte ger nagot storre
utrymme for att forklara varfor det forekommer koncentration av ekonomisk aktivitet,
eftersom sa fort produktionsfaktorer ar rérliga sa forvantas de spridas ut. I verkligheten ser
vi ingen jamn utspridning av ekonomisk aktivitet, inte ens dver sma geografiska ytor. En
forklaring till detta, utan att lamna den traditionella forklaringsmodellen, &r att vissa
forutsattningar som ar viktiga for lokaliseringen &r lasta, atminstone pd mycket lang sikt,
till en viss plats. Det kan darfor finnas fordelar med att koncentrera ekonomisk aktivitet till
dessa platser. Aven politiska atgarder kan paverka lokalisering pa lang sikt, dven om
sadana atgarder inte &r lika lasta till en plats som naturgivna férutsattningar.
Infrastruktursatsningar, t.ex. jarnvagsnat som tar lang tid att satta upp, paverkar i hog grad
var nya orter vaxer fram. Traditionell handelsteori kan alltsa forklara langsiktiga
forandringar i koncentrationsmonster genom langsamma forandringar i forutsattningarna
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for ekonomisk aktivitet. Teorin &r dock bristfallig n&r det géller att forklara hur
lokalisering paverkas av en interaktion mellan foretag och individer.

Interaktionen mellan ekonomins aktorer lyfts daremot fram i modeller inom ekonomisk
geografi och ny ekonomisk geografi.”® Modellerna poangterar att féretag valjer att
placera sig nara andra foretag eftersom detta ger fordelar som uppkommer just av att
foretagen lokaliserar sig nara varandra. Modellerna bygger pa ett cirkelargument som drivs
av koncentrationsfordelar eller koncentrationskrafter. Exempel pa dessa faktorer kan vara
informationsutbyte mellan narliggande foretag, lankar till specialister och leverantérer eller
en stor lokal arbetsmarknad.

Koncentrationskrafterna motverkas dock av spridningskrafterna. Nar en stor méngd foretag
och individer samlas pa en liten geografisk yta skapar de &aven en motkraft till
koncentrationskraften eftersom de konkurrerar om lokala resurser eller insatsvaror.
Konkurrensen kan till exempel leda till 6kade mark- och huspriser och ndr den blir
tillrackligt stor for detta med sig nackdelar av att lokalisera sig nara andra. Dessa nackdelar
kan Overskugga koncentrationsfordelarna och féretag och individer kan da valja att
lokalisera sig ndgon annanstans.

De bakomliggande faktorerna som skapar koncentrationskrafter ar stordriftsférdelar och
transaktionskostnader. Stordriftsfordelar gor att foretag tjanar pa att koncentrera sin
produktion till en och samma plats eftersom en stdrre produktionsvolym minskar den
genomsnittliga produktionskostnaden. Forekomsten av hdga transaktionskostnader,
exempelvis kostnader for att transportera produkter eller tjanster till marknaden, innebér att
foretagen blir mer benédgna att placera sig néra sina kunder. Foretagen valjer déarmed att
lokalisera sig i en region med manga kunder och leverantérer om lankarna é&r
branschévergripande eller i en region med manga liknande foretag om lankarna gar inom
samma bransch.

Sammanfattningsvis kan féljande slutsatser dras

« | de fall dar alla produktionsfaktorer ar ordrliga eller da inga koncentrationsfordelar
finns styrs det geografiska monstret av ekonomisk aktivitet av hur faktorer ar fordelade
mellan regioner (enligt den traditionella handelsteorin).

* Om det daremot finns koncentrationsfordelar, innebdr en Okad rorlighet for
produktionsfaktorer att koncentrationskrafterna intensifieras.

* Om endast en del av alla produktionsfaktorer ar rérliga kan en centrum-periferistruktur
vaxa fram, det vill sdga den storsta regionen attraherar bade foretag och rorliga
produktionsfaktorer medan periferin avfolkas och behaller endast de aktiviteter som
inte kan flyttas, t.ex. jordbruksproduktion.

* Alternativt kan branschspecifika “svarta hal” skapas da ett fital produktionsfaktorer ar
rorliga och om det endast finns koncentrationsfordelar mellan féretag inom samma
bransch.

* | de fall da alla produktionsfaktorer ar rorliga och da koncentrationskrafterna gar
mellan olika branscher, d.v.s. de &r branschévergripande, samlas all ekonomisk

"% Se exempelvis Jacques-Francois Thisse — How Transport Costs Shape the Spatial Pattern of
Economic Activity. Keynote speech at the 18" International Symposium on Transport Economics
and Policy. ITF(OECD 16-18 Nov 2009 | Madrid.
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aktivitet pa en enda plats. Detta kan liknas vid ett ’svart hal” dar alla aktivitet sugs in i
en region.

Ovan beskrivna scenarier visar pa att den ekonomiska strukturen paverkas olika beroende
pa den geografiska niva som analyseras. Produktionsfaktorernas rorlighet kan exempelvis
antas vara storre inom regioner &n mellan regioner, vilket visas av rorligare arbetskraft
inom &n mellan regioner i Sverige. Darfor kan det vara enklare for ekonomiska aktorer att
ta tillvara koncentrationsfordelar inom en sndvare region &n mellan regioner. Politiska
atgarder eller andra forandringar som leder till att transporter av varor och tjanster inom
en region underlattas kan darmed leda till att regionala ekonomiska centra forstarks
(exempel pa svarta hal). Likande atgarder eller forandringar som underléattar transporter
mellan regioner kan leda till att nationella ekonomiska centra starks. | detta fall &r det
dock mer troligt att det finns ororliga produktionsfaktorer som agerar som ekonomiska
ankare sa att inte all aktivitet sugs upp i nationella centra. Om sadana ankare finns &r det
snarare mer troligt att en polarisering av ekonomin uppstar. Nationella centra drar i sadana
fall till sig aktiviteter som drar nytta av koncentrationsfordelar medan periferin blir
specialiserad inom branscher som anvander ororliga produktionsfaktorer (sadsom
jordbruksmark eller mineraler) intensivt i produktionen.

Koncentrations- och spridningskrafter varierar mellan branscher. De kan exempelvis skilja
sig at beroende pa vilken produktionsfaktor som ar den viktigaste for branschen.
Koncentrationskrafter blir, som redan namnts, starkare ju rorligare produktionsfaktorerna
ar. Veteproduktionen é&r till exempel markintensiv medan de tjanster som frisorer
tillhandahaller &r arbetsintensiva. Eftersom jordbruksmark &r ororlig jamfort med
arbetskraft, kommer frisorer att svara mer pa koncentrationskrafterna an vad jordbrukarna
kommer att gora, allt annat lika.

Koncentrationskrafterna kan dven paverkas av de transaktionskostnader som foretagen
moter nar de levererar sin slutprodukt till marknaden. Vid mycket hdéga
transaktionskostnader maste foretagen befinna sig nara (fysiskt) alla marknader for att na
manga kunder. Valdigt laga transaktionskostnader leder daremot till att foretagen kan na
alla marknader oavsett var de befinner sig rent fysiskt, vilket innebér att
spridningskrafterna blir starkare.

Det &ar dock i situationer da kostnaden for att nd marknaden dr “medelstor” som
koncentrationskrafterna far storst genomslag. Vid en “medelstor” transportkostnad kan
foretagen alltsa na alla marknader samtidigt som de kan skorda fordelarna som en
koncentration av ekonomisk aktivitet ger dem. Den niva som ger stérst koncentration
varierar fran bransch till bransch eftersom koncentrations- och spridningskrafterna varierar
mellan branscher beroende pé vad de producerar och vilken teknologi de anvander.

Skillnader i koncentrationskrafterna beror &ven pa skillnader i betydelsen av
stordriftsférdelar. Stordriftsfordelar leder till att perfekt konkurrens mellan foretagen sétts
ur spel och att foretag darmed far en viss marknadsmakt, vilket i sin tur innebér att foretag
blir mindre sarbara for priskonkurrens. Darfor paverkas foretag med stordriftsfordelar
mindre av spridningskrafterna. Koncentrationskrafterna forutses dédrmed vara starkare ju
storre stordriftsfordelarna ar och ju lattare foretag kan differentiera sina produkter sa att
deras marknadsmakt okar.

Ovanstaende teoretiska diskussion ger en 6verblick av vad som kan forvantas ske da det
blir enklare och billigare att transportera produkter och tjanster eller da arbetskraft
respektive kapital blir rorligare. Det visar ocksa pa att det i maluppféljningssammanhang
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blir extra viktigt att ha god kunskap om ndringslivets struktur och forutsattningar for att
kunna uttala sig om utfall och eventuell paverkan pa naringslivets konkurrenskraft av en
viss transportpolitik. En frdga att studera skulle kunna vara om koncentrationen av
ekonomisk aktivitet 6kar eller minskar dver tiden, nagot som kan studeras med hjélp av
bland annat entropimatt. Entropimatten kan hjdlpa oss nar det galler transporter och
konkurrenskraft, men de kan dven fungera som indata till “attraktionsfunktionen” nir det
géller noders attraktivitet for att berdkna logsummor. Detta kan ur
maluppfoljningshanseende vara av vikt att kunna studera éver langre tidsperioder.

7.1.1 Lokaliseringsekonomier

Lokaliseringsekonomier baseras pa poolning pa arbetsmarknaden, tillganglighet till
underleverantorer/slutproducenter och  teknologiska 6verspillningar.”*  Styrkan i
lokaliseringsekonomerna bestdms av branschens storlek i en viss region, inte av hur stort
det enskilda foretaget &r.

Kunskapsoverspillning i lokaliseringsekonomier brukar anges som Marshall”™ —Arrow’® —
Romer”” (MAR) — externaliteter, och fokuserar p& kunskapséverspillning mellan féretag
av samma bransch dar koncentration till en specifik lokalisering starker
kunskapsdverspillning mellan foretag och dérmed starker den ekonomiska tillvaxten. Nar
det géller graden av lokal konkurrens eller graden av lokal monopolistisk konkurrens
predikterar MAR-hypotesen att en viss grad av lokalt monopol &r battre &n lokal
konkurrens da det mojliggor for foretagen att ratt vardera vardet av gjorda investeringar i
ny kunskap.

Sorensson’® anvander ett métt p& koncentration inom branscher, for att avspegla graden av
MAR-externaliteter, ett Balassa index (Bl;;),

_ yir/yr
- y )
lR/Y.R

dar ;. ar output, eller sysselsattning, inom bransch i i kommun r, y, representerar total
output eller sysselsattning i kommun r, medan yiz och yr ar dess nationella motsvarigheter.

Blir

En okning av koncentrationen implicerar att graden av specialisering inom en kommun
okar sa att nar indexet 6verstiger 1 ar specialiseringen i den aktuella kommunen hdégre &n
riksgenomsnittet. Hypotesen &r att koncentrationsmattet ar positivt korrelerat med hogre
tillvéxt over studieperioden.

™ Hendersson, J. V.(2003) Marshall’s Scale Economics. Journal of Urban Economics 53: 1-28.

™ Marshall, A. (1890) Principles of Economics. Macmillan, London.

"® Arrow, K. (1962) The Economic Implications of Learning by Doing. Review of Economic Studies
29: 155-173.

" Romer, J. (1990) Endogenous Technological Change. Journal of Political Economy 98: S71-
S102.

"8 sprensson, R: (2010) Marshallian Sources of Growth and Interdependent Location of Swedish
Firms and Households. Doctoral Thesis, Umea Economic Studies No. 815. Umeda University, Umea.
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7.1.2  Urbaniseringsekonomier/Jacobsekonomier

Urbaniseringsekonomier representeras ofta av befolkningsstorlek eller antal sysselsatta i en
stad eller region. Foretagen antas gynnas av de mdéjligheter den stérre skalan ger i form av
en “finga allt”-karaktar. Det kan rora sig om allt fran storre konsumtionsutbud, en
hemmamarknadseffekt, storre mojlighet till olika typer av interaktioner till storre offentlig
verksamhet.

For att 6ka konkretiseringsgraden kan Jacobs™ utnyttjas vilken betonar vikten av diversitet
i den urbana branschmixen, speciellt men hénsyn till tillvéxteffekterna orsakade av
informationsoverspillning. En diversifierad branschstruktur i en given lokalisering
forbattrar sannolikheten for utbyte, imitation, forbattringar och nya kombination av
produkter och idéer. Darfor kan diversitet ses som en kalla till kunskapséverspillning som
triggar tillvaxten. Jacobs betonar vikten av lokal konkurrens i motséttning med MAR-
hypotesen som framhaller vikten av lokal monopolistik konkurrens som drivkraft.
Konkurrensen harror sig dock inte kring priskonkurrens utan &r istéllet konkurrens om nya
idéer som aktdrerna har. Forutom att ett stérre antal foretag utgér en stérre marknad for
nya idéer innebar det dven att det underlattar for nya foretag att etablera sig pa marknaden
med nischade produkter. Drivkraften &r tillgangligheten av nddvandiga komplement i form
av insatsvaror och service fran andra sma och specialiserade foretag sa att nya foretag kan
kombinera och uppdatera existerande produkter och service till nya produkter vilket kan
vara svart att astadkomma i stora vertikalt integrerade foretag.

For att undersoka branschdiversiteten anvander Sorensson®, i likhet med Henderson et
al.®!, ett Herfindahl-Hirschman index (HHI) for att fdnga en viktad branschdiversitet och
darmed ocksa Jacobsexternaliteter, i specificerade lokaliseringar. For att underlatta
tolkning anvander Sérensson en viktad inverterad variant

/HHI_ T /Z”t]] 1 ]T’

dar s; &r andelen av output eller sysselsatta i bransch j i relation till alla andra branscher i
kommun r. | extremfallet da all output kan hanforas till endast en bransch kommer indexet
att fa vardet 1, medan om all output ar jamt fordelat mellan 20 branscher kommer indexet
att fa ett varde pa 400. Det vill siga HHI avspeglar diversitet i det omrade som studeras, en
okning i dess varde implicerar en minskning i diversitet och en 6kning i dess motsvarighet
(Dyy) implicerar en 6kning i diversitet.

7.1.3 Porterekonomier

En tredje hypotes® liknar MAR d& den bygger pd koncentration av samma bransch.
Men hypotesen vilar dven pa behovet av lokal konkurrens om idéer som stimulerar
tillvaxt genom snabb implementering av nya idéer och spridning av lokal information.

" Jacobs, J. (1969) The Economy of Cities. Vintage, New York.

8 sprensson, R: (2010) Marshallian Sources of Growth and Interdependent Location of Swedish
Firms and Households. Doctoral Thesis, Umed Economic Studies No. 815. Umed University, Umea.
8 Henderson, J. V., Kuncoro, A. och Turner, M. (1995) Industrial Development in Cities. Journal of
Political Economy 103: 1067-1090.

8 porter, M. E. (1990) The Competitive Advantage of Nations. Macmillan, London.
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For Porterexternaliteter kan ett lokalt konkurrensindex Cj;, enligt Glaeser et al. 8 anvandas:

fir /y_r

B fir /Y.R’

Cir

dar f;, ar antal foretag i bransch i i kommun r, fir &r antal foretag i bransch i nationellt. Ett
vérde hdgre dn 1 indikerar att branschen &r representerad av fler foretag i denna kommun
(relativt dess storlek) &n i landet som helhet.

Om vy, respektive yr ar matt pa output, impliceras att ett varde som Gverstiger 1 ger att
branschen &r mer konkurrenskraftig i denna kommunen &n i landet som helhet. Om de i
stallet mater sysselséttning blir tolkningen mindre klar, da ett véarde storre an 1 endast
implicerar att branschen representeras av fler sma foretag i kommunen an i riket som
helhet.

Porters teori séger att foretag i en konkurrensutsatt miljo kommer att véxa snabbare an de
som finns i en monopolistisk konkurrenssituation, det vill sdga att det finns en positiv
korrelation mellan C;; och tillvéxt.

8 Glaeser, E. H., Kallal, H. D., Scheinkman, J. A. och Shleifer A. (1992) Growth in Cities. Journal
of Political Economy 100: 1126-1152.
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8 Appendix - GCI

Tabell 8.1 GCI Top 50 &r 2010

Land GCI 2010 GCI 2009 Forédndring
Rank Vérde Rank 2009-2010
Schweiz 1 5,63 1
Sverige 2 5,56 4
Singapore 3 5,48 3
USA 4 5,43 2 -2
Tyskland 5 5,39 7 2
Japan 6 5,37 8 2
Finland 7 5,37 6 -1
Nederlanderna 8 5,33 10 2
Danmark 9 5,32 5 -4
Kanada 10 5,30 9 -1
Hong Kong 11 5,30 11 0
Storbritannien 12 5,25 13 1
Taiwan 13 5,21 12 -1
Norge 14 5,14 14 0
Frankrike 15 5,13 16 1
Australien 16 511 15 -1
Qatar 17 5,10 22 5
Osterrike 18 5,09 17 -1
Belgien 19 5,07 18 -1
Luxembourg 20 5,05 21 1
Saudi Arabien 21 4,95 28 7
Sydkorea 22 4,93 19 -3
Nya Zeeland 23 4,92 20 -3
Israel 24 491 27 3
Férenade Arabemiraten 25 4,89 23 -2
Malaysia 26 4,88 24 -2
Kina 27 4,84 29
Brunei 28 4,75 32 4
Irland 29 4,74 25 -4
Chile 30 4,69 30 0
Island 31 4,68 26 -5
Tunisien 32 4,65 40 8
Estland 33 4,61 35 2
Oman 34 4,61 41 7
Kuwait 35 4,59 39 4
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Tjeckien 36 4,57 31 -5
Bahrain 37 4,54 38 1
Thailand 38 4,51 36 -2
Polen 39 4,51 46 7
Cypern 40 4,50 34 -6
Puerto Rico 41 4,49 42 1
Spanien 42 4,49 33 -9
Barbados 43 4,45 44 1
Indonesien 44 4,43 54 10
Slovenien 45 4,42 37 -8

| tabellen nedan redovisas Sveriges vérde och ranking fér GCI for perioden 2007-2010.
Déar anges ocksa Sveriges ranking enligt de tre grupperna (typ av ekonomi) som
presenterades i Tabell 4.1.

Tabell 8.2 Varden och ranking for GCI och for respektive grupp

Gl Faktorer (1) Effektivitet (1) Innovationsdriven ekonomi
(1)

Rank | Vérde | Rank Virde Rank Vérde Rank Vérde
2007- | 4 55 6 5,9 8 53 5 5,6
2008
2008- | 4 55 6 6,0 9 54 6 55
2009
2009- | 4 55 5 6,0 7 53 4 55
2010
2010- | 2 5,6 4 6,0 5 53 3 5,7
2011
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Vidare disaggregering av dessa grupper (typ av ekonomi) ar mojlig sa att man kan studera
respektive pelare i varje grupp. Dessa presenteras i Tabell 8.3 - Tabell 8.5. Pelaren
Infrastruktur férekommer i gruppen Faktordriven ekonomi och presenteras i Tabell 8.3.

Tabell 8.3 Varde och rank utifrén pelarna i grupp I: Faktordriven ekonomi

Institutioner | Infrastruktur | Makroekonomisk miljé | Hélsa & grundutbildning
Rank | Vdrde | Rank | Varde | Rank Vérde Rank Vérde
2007-2008 | 6 59 12 5,7 17 5,8 5 6,4
2008-2009 | 4 6,0 13 5,7 15 59 8 6,4
2009-2010 | 2 6,1 14 5,8 15 5,7 12 6,2
2010-2011 | 2 6,1 10 58 14 5,6 18 6,4
Tabell 8.4 Vérde och rank utifran pelarna i grupp II: Effektivitetsdriven ekonomi
Hégre Effektivitet Effektivitet Utvecklingen av Mottagnings- Marknadsstorlek
utbildning godsmarknaden | arbets- finansmarknaden kapacitet ny
marknaden teknik
Rank | Vérde | Rank Vérde Rank | Vdrde | Rank Vérde Rank | Védrde | Rank | Vérde
2007- | 2 6,0 7 54 37 4,6 9 57 1 59 34 4,5
2008
2008- | 3 58 7 53 26 4,7 8 5,6 2 6,0 30 4,6
2009
2009- | 3 5,8 4 53 19 4,9 12 5.2 1 6,2 32 4,6
2010
2010- | 2 59 5 53 18 4,9 13 51 1 6,1 34 4,6
2011
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Tabell 8.5 Varde och rank utifrdn pelarna i grupp III: Innovationsdriven ekonomi

Utveckiat naringsliv Innovationer

Rank Vérde Rank Vérde
2007-2008 4 57 6 55
2008-2009 7 5,6 5 54
2009-2010 4 57 5 54
2010-2011 2 59 5 5,5
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