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INLEDNING

Denna rapport ingdr som en del av studie som Institu-
tet for niringsanalys vid Internationella Handelshogsko-
lan i Jénkoping genomfért p& uppdrag av kommunerna
Munkedal, Sotenis, Strémstad och Tanum i norra Bohus-
lin. Syftet med rapporten ir att analysera den betydelse
som en stirke transportkorridor med framférallt en
uppgradering av Europavig 6 mellan Géteborg och Oslo
kan férvintas resultera i for de aktuella kommunerna.
Studien utgdr frin dagens situation och den utveckling
som regionen genomgatt i olika valda avseenden under
senare tid. Fokusering ligger frimst pa pendling och
resande. Direfter presenteras simuleringar utifrin valda
scenarion som syftar till att belysa de effekter som f6rind-
ringar av infrastrukturen kan tinkas resultera i. I rappor-
ten ges ocksd inledningsvis en beskrivning till den ekono-
miska grund som analysmetoden vilar pa. Region-
forstoring, arbetsmarknadsintegration, paverkan pa
pendling och lingviga resande samt diversifiering av
utbudsstrukeurer ir sirskilt i fokus nir simuleringen
genomfors.

Det finns goda skil att anta forbittringar av
transportinfrastrukturen i regionen har en god potential
och att man dirigenom kan stimulera den ekonomiska
utvecklingen i de aktuella kommunerna med omgivning.
Dylika investeringar skulle medverka till att forstirka
integrationen mellan Norra Bohuslin och 4 ena sidan den
norska ekonomin, 4 andra sidan séderut mot Géteborg. 1
flera fall 4r de grundliggande férhillandena gynnsamma
och tidsavstindet i dag mellan de aktuella kommunerna
befinner sig inom ett mycket intressanta intervall.
Restidsforkortningar i intervallet 30-45 minuter 4r
sarkskilt intressanta eftersom pendlingskinsligheten for
restidsforkortningar dd i normalfallet dr hog.
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Stromstad och Tanum bildar idag en egen
arbetsmarknadsregion enligt den statistiska indelningen
frin NUTEK som avser lokala arbetsmarknader. Denna
regionsindelning 4r inte med nédvindighet helt korrekt
eftersom man inte har tagit hinsyn till den interaktion
som forekommer pa arbetsmarkanden mellan Sverige och
Norge i grinslandet. Vi kiinner till att det idag férekom-
mer en betydande arbetspendling dver grinsen mellan
Stromstad och Ostfold vilket gor att Stromstad och
Tanum egentligen bildar en funktionell region med
fylkena i sodra Ostfold. Detta sker idag trots att det finns
en rad institutionella hinder och olika barriir som med-
verkar till att dimpa interaktionen 6ver grinsen.

Munkedal och Sotenis tillhor i dag arbetsmarknads-
regionen dir det ingdr hela 16 kommuner i enligt
NUTEK:s definition, med Uddevalla och Trollhittan som
centrala kommuner. Utifrén tillginglighetsperspektivet dr
tidsavstindet till exempelvis Trollhdttan och Lysekil
intressant. Det finns idag en betydande interaktion mellan
Sotenis och Lysekil med arbetspendling 6ver kommun-
grinsen. Den pdgiende forbittringen och utbyggnaden av
vigen mellan Uddevalla och Trollhdttan ir ocksa for
regionen av stor betydelse. Munkedal och Sotenis hamnar
exempelvis inom betydligt mer attraktiva tidsavstind i
forhéllande till Trollhdttan som dr en kommun som har
ménga arbetsplatser.

Pendlingen mellan Sotenids/Munkedal i séder och
Strémstad/Tanum i norr av regionen ir idag inte s&
omfattande att de fyra kommunerna utgdr en gemensam
arbetsmarknadsregion enligt NUTEK:s definition.
Emellertid 4r avstindet tillrickligt ndra f6r att man ska
kunna f6rvinta sig att effekterna av infrastrukeur-



forbittringar kommer att f3 avsevird inverkan pa
interaktionen kommunerna emellan. Om infrastrukturen
blir tillrickligt effektiv kan man forvinta sig att
interaktionsokningen leder till vad som brukar kallas
regionforstoring, dvs. att i detta fall kommunerna i storre
grad smilter ssmman och pi ett starkare sitt bildar en
gemensam enhet och marknad. Avgérande f6r om region-
forstoring ska dga rum ir tidsavstindet mellan regionens
olika delar. Av stor betydelse dr ocksd hur vil de olika
delarna inom en ny region kompletterar varandra. Nir de
komplementira faktorerna ir stora kan man ocksé vinta

sig betydande synergieftekter.

Férutom pendling kan sannolikt positiva effekter
uppstd inom delar av niringslivet dir man inom regionen
kan dra nytta av att marknaden fortitas. Ser man till vad
vi bendmner "besoksniringar”, dvs. hotell, restaurang,
handel och turismverksamhet kan det finns betydande
fordelar som kan utnyttjas genom att marknadsplatsen
fortitas. Utbudsrikedomen och méngfalden i attraktiva
platser som besokare soker sig till kommer att upplevas
som storre nir tidsavstinden mellan kommunerna reduce-
ras. For en besokare blir det enklare att exempelvis besoka
olika platser/aktiviteter under en och samma dag i regio-
nen. Detta innebir d4 att marknadspotentialen for
niringar som riktar sig mot besokare fir bittre forutsitt-
ningar for att bli framgéngsrika.

En stérre nirhet till Norge och den starka képkraft
som norrminnen har innebir ocksd forbittrade forutsitt-
ningar for exempelvis handeln, som redan i dag ir extremt
stark i regionen. Sirskilt Stromstad kan komma att mirka
av dessa effekter. "Trycket” pa handeln i Strémstad
kommer att forstirkas om ingenting annat i 6vrigt forind-
ras vad giller vixelkurs och institutionella restriktioner,
mm. Det finns ocksa en del baksidor av grinshandeln och
de fenomen som detta f6r med sig, vilket varit omskrivet i
press och media pé senare tid.

Férutom de bdda ovan identifierade effekterna av
regionforstoring tillkommer en mingd effekter som giller
generellt for denna typ av processer. Vi ska hir nimna tvd
av de viktigaste sidana effekter:

1. Positiva effekter for den regionala arbetsmarknaden
2. Positiva effekter for det regionala tjinsteutbudet

De positiva effekterna pa arbetsmarknaden gynnar
bade arbetstagare och féretagare. Fordelarna uppkommer
frimst som en effekt av att arbetsmarknaden blir storre.
Det innebir for arbetstagarnas del att utbudet av arbets-
tillfillen 6kar vilket 6kar méjligheterna att fa ett jobb som
passar individens kompetens. Man brukar siga att
matchningen pé arbetsmarkanden blir mera effektiv. Det
kan ocksd innebira att arbetsloshet inte behover betyda att
man behdver byta bostadsort nir man soker nytt jobb.
Det blir littare for ett hushill att f3 tillging till passande
jobb for alla arbetande hushéllsmedlemmar inom samma
region.

For foretagarna blir de positiva effekterna ungefir
desamma men ur ett annat perspektiv. Foretagaren far

littare att f3 tag pd efterfrigad kompetens. Utbudet pa
arbetsmarknaden blir mer varierat och specialistkunskaper
blir littare att erhlla.

Det regionala tjinsteutbudet blir mer varierat eftersom
marknaden blir storre. Detta giller bade tjinster som
vinder sig till hushall och de som vinder sig till foretag.
En anledning till att utbudsbredden 6kar 4r att alla former
av verksamheter forutsitter vissa fasta kostnader. Detta i
sin tur betyder att det krivs en viss minsta volym pé
marknaden for att det ska g& och ticka de fasta kostna-
derna. Om marknaden vixer innebir det siledes att
antalet verksamheter som “far plats” pd marknaden blir
storre. Det innebir ocksi att i en férstorad region kom-
mer det att finnas verksamheter som inte fanns tidigare i
nigon av de bida regionerna.

Det ir viktigt att se de simulerade effekterna som
presenteras i studien som potentiella och inte ndgot som
med sikerhet infinner sig med automatik. Det finns
ménga former av hinder och krafter som kan motverka att
interaktion mellan kommuner kommer till stdnd. Pend-
ling uppkommer exempelvis under férutsittning att det
finns antingen ett attraktivt boende, eller efterfrigan pa
arbetskraft pa olika platser. Den forbittrade
tillgingligheten som en bittre vig kan dstadkomma 4r
forutsittning som kan vara nédvindig for att interaktion
och pendling skall stimuleras men ir inte ensam en
tillricklig forutsittning for att detta skall uppsta.



INFRASTRUKTUR OCH DEN
REGIONALA UTVECKLINGEN

En region kan karaktiriseras pa en mingd olika sitt.
En karakteristik som pa ett avgérande sitt ir beroende av
regionens storlek kan bygga pd utbudet av varor och
tjianster som finns tillgingliga inom regionen. Dessa varor
och tjinster kan i sin tur kiinnetecknas pi grundval av
vilken kundkrets som star for efterfrigan. En grundlig-
gande skillnad mellan typer av varor och gjinster ir
huruvida de frimst riktar sig mot hushéllsefterfragan eller
niringslivsefterfrigan. En region kan alltsd i princip
attrahera foretag och hushall utifran skilda men 6msesi-
digt beroende karakteristika.

I figur 2.1 visas sambandet mellan transportsystemet
och tillverkningsteknologin for varor och tjinster. Vi
borjar med att beskriva den 6vre vinstra delen av figuren.

Figur 2.1.
Samband och effekter mellan inom

regionalt transportsystem och teknologi
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Effektiviteten hos det inomregionala transportsystemet
avgor hur stor en region kan anses vara. Detta avgors i
princip av hur langt man kan f6rflytta sig inom en given
tidsram. Gdr vi till den &vre hogra delen av figuren kan vi
fora foljande resonemang: For foretag i varje niringsgren
finns en optimal storlek som bestims av teknologin inom
niringsgrenen. Foretag i olika niringsgrenar har olika krav
pa storleken i verksamheten. For att ett foretag ska ha
avsittning for sin produktion krivs en minsta storlek pa
marknaden. Detta resonemang giller allts3 storleken pa de
skalfordelar som finns hos féretagen i en viss typ av
produktion.

Ett liknande resonemang kan féras pd branschniva.
For foretag i manga niringsgrenar ir det Iénsamt att
lokalisera sig dir andra foretag i samma bransch redan ir
lokaliserade. Detta kan ha flera forklaringar, exempelvis
uppstar det en arbetsmarknad som ir specialiserad mot en

viss typ av produktion, nya varor och produktionssitt blir
mer allmint tillgingliga om branschen ir geografiske
koncentrerad, branschspecifika kringtjinster blir littare
tillgingliga dd dven dessa kan vara beroende av
skalekonomier. Detta fenomen brukar benimnas
lokaliseringsekonomier. Ett tredje fenomen som bygger pa
ett liknande men 4nnu mer generellt beroende brukar
kallas urbaniseringsekonomier. Resonemanget bakom
detta dr som f6ljer. For vissa niringar har den allminna
ekonomiska titheten och variationen stor betydelse. Dessa
branscher ir beroende av ett brett utbud av specialiserade
varor och tjinster. Bland dessa tjinster mirks bland annat
sddana som ir beroende av en vil fungerande transport-
infrastruktur, savil regional, interregional och internatio-
nell. Utbudet av en diversifierad och vil utbildad arbets-
kraft dr ocksa av stor betydelse. Alla tre nivier av
skalekonomier i4r vad som avses i figur 2.1. Styrkan hos
dessa skalekonomier 4r vad som avgér kravet pd mark-
nadsomride.

Givetvis har olika niringsgrenar ocksd olika stora
mojligheter att transportera sina produkter. I princip 4r
varor mer transporterbara in tjinster. Den regionala
marknaden for tjdnster ir siledes mer begrinsad in den
for varor. Samspelet mellan regionstorleken, definierad
genom infrastrukeuren och skalekonomier, kommer i sin
tur bestimma hur manga niringar som kan finnas repre-
senterade i en region. Om det finns balans mellan ni-
ringar som riktar sig till hushill respektive féretag och om
attraktiviteten séledes ir balanserad for bida grupper
kommer det ge upphov till en arbetsmarknad i jimvike.
Naturligtvis dr dessa bada effekter starkt 6msesidigt
beroende. Foretag ir beroende av storleken och komp-
etensen hos arbetskraftsutbudet. Hushall 4r beroende av
storlek och kompetenskrav i utbudet av arbetstillfillen.

Vi har i figur 2.1 koncentrerat oss pa betydelsen och
effekterna av sambandet mellan transportsystemet och
niringslivet inom en region. Samma typ av resonemang
kan foras pa den interregionala nivin. I resonemanget
ovan framgar det att regioner av olika storlek kommer att
ha olika struktur och sammansittning i sitt niringsliv.
Storre regioner kommer att ha ett relativt storre och mer
varierat utbud av varor och tjinster in mindre regioner.
Implicit foljer ocksd av resonemanget att regioner av
liknande eller samma storlek ocksd kommer att skilja sig
at. Detta foljer av det vi kallade lokaliseringsekonomier.
Lokaliseringsekonomier uppstar ju nir en region speciali-
serar sig pd en eller flera verksamheter. Eftersom resurser
och utbud av till exempel arbetskraft och andra
produktionsfaktorer ir begrinsade finns det ingen anled-
ning for tvd branscher som ir helt orelaterade till varandra
att lokalisera sig i samma region. Med orelaterade bran-
scher avses branscher som inte kan dra 6msesidig nytta av
varandra. De kommer ju dé endast att konkurrera om de
begrinsade resurserna och pa sé sitt hoja priset pi dem.
Dirfor kommer olika regioner att koncentrera sig pd olika
saker.

Av resonemanget foljer att regioner av olika storlek
kommer att skilja sig &t men ocksd att regioner av samma
storlek kommer skilja sig &t. Ytterligare ett skil till specia-



lisering 4r ju naturligtvis att olika regioner kommer att ha
olika naturresurser som gynnar olika verksamheter. Notera
emellertid att detta inte krivs f6r regioner ska specialisera

S1g.

Interregionala transporter behévs for att dverbrygga
skillnaderna mellan olika regioner. Rent allmint kan sigas
att efterfrigan 4r mer spridd i rummet 4n utbudet,
deminstone di det giller konsumtionsvaror. Slut-
konsumtionen kommer ju att ske dir ménniskor bor.
Aven di produkterna frin ett foretag i en region anvinds
som insatsvaror i ett annat foretag i en annan region krivs
interregionala transporter. Samma sak gér att uttrycka i
termer av komparativa fordelar, alla regioner bér speciali-
sera sig pd det man har komparativa fordelar i. Kompara-
tiv syftar i hir pd att man ska syssla med det man ir bist
pa av alla saker man kan gora. I extremfallet kommer varje
region endast tillverka en sak och exportera den och
importera allt annat. Uppgiften for det interregionala
transportsystemet ir att gora denna specialisering mojlig
genom att transportera denna import och export. I figur
2.2 visas en schematisk bild 6ver dessa samband. I den
ovre hdgra delen av figuren visas att teknologin inom
olika branscher avgér specialiseringen mellan olika regio-
ner.

Figur 2.2.
Samband och effekter mellan interregionalt
transportsystem och teknologi

Tithet och effektivitet hos | Teknologi |
interregionalt transporisystem l
l | Skalfordelar inom olika niringar |

| Tillgéinglighet till andra regioner

| Specialisering mellan regioner |
I

)

| Tillgang till niiringar lokaliserade i annan (stérre) region |

Diskussionen om figur 2.1 och figur 2.2 kan ocksé
foras i dynamiska termer. Med andra ord kan man disku-
tera vad som hinder vid investeringar i transport-
infrastruktur respektive férindringar i tillverkningsteknol-
ogin. Forbittringar i det inomregionala transportsystemet
kommer saledes att medverka till att fler niringar "fir
plats” i en region. En teknologisk forindring som gor
skalfordelarna storre gor pd motsvarande sitt att niringar
pa marginalen kommer att forsvinna frin regionen.
Motsvarande transportinfrastrukturinvestering kan da
gora att regionen inte forlorar niringar. I den mellan-
regionala kontexten kan d sigas att infrastruktur-
investeringar gor storre specialisering mojlig genom att
forbittra tillgingligheten till andra regioner. Teknologiska
forindringar som driver fram storre specialisering maste
di motas med infrastrukturinvesteringar for att géra
specialiseringen genomforbar.

Ekonomisk miljo

Den ekonomiska miljén i en region kan definieras som
antalet varor och tjinster som ir tillgingliga inom regio-
nen frin inhemska producenter plus littheten varmed
varor och tjanster producerade i andra regioner kan
importeras. Den ekonomiska miljon kan sedan delas upp i
tva delar. Denna delning bygger pa malgruppen for
varorna och tjinsterna. Vi kan da tala om produktions-
miljon (foretagsmiljén) och konsumtionsmiljon (hushalls-
miljon). Med produktionsmiljon avses di de faktorer som
dr viktiga for foretag. Med konsumtionsmiljon avses de
faktorer som attraherar hushéllen. I figur 2.3 visas en
schematisk bild 6ver denna uppbyggnad av den ekono-
miska miljon.

I den 6vre vinstra delen av figuren visas att
tillgingligheten till andra regioner avgors av effektiviteten
hos det interregionala transportsystemet. Tillsammans gor
detta att alla regioner har tillging till varor och tjinster
som tillverkas i alla regioner. Ju bittre interregionalt
transportsystem desto storre specialisering kan tilldtas
mellan regioner. I samma mén som specialisering gor
produktionen mer effektiv kommer nationen som helhet
att gynnas av storre effektivitet.

Samma resonemang som férts om mellanregionala
transportsystem kan appliceras pd transportsystem som
betjinar transporter mellan linder. I stillet for regioner
som specialiserar sig 4r det d linder som gor det.

Figur 2.3.
Ekonomisk miljo
I Ekonomisk miljé ‘
‘ Produktionsmiljo ]._. Arbets- 4_.‘ Konsumtionsmiljo
marknad
och
Antal varor och tjinster bostads- Antal varor och tjinster
riktade mot firetag marknad riktade mot hushall

Som framgar av diskussionen ovan har transportsyste-
met ett avgorande inflytande 6ver den ekonomiska miljon
for foretag och konsumenter. I detta sammanhang kan
man tala om passiva investeringar respektive offensiva
investeringar. Med en passiv investering avses d& en
investering som gors for att avhjilpa ett specifikt behov
(flaskhals). Med en offensiv investering avses en investe-
ring som gors for att paverka utvecklingen inom och
mellan regioner i de avseenden som skisserats ovan.



PENDLING

Det kanske mest vanliga och bist passande sittet att
beskriva graden av integration mellan olika kommuner ir
att analysera pendlingsfloden. En stark mellankommunal
pendling innebir att kommuner har en gemensam arbets-
marknad. Hiri dterfinns ocksd motivet till ate [dca
pendlingsintensiteter vara styrande for hur regioner
definieras (som i exempelvis NUTEKS regionindelning).
Vi ansluter oss ocks till detta sitt att analysera integra-
tion och dirmed framstar pendlingsfldden som sirskilt
centrala med avseende pd att studera vilka effekter som en
forbdttring av rese- och transportvillkoren kan tinkas leda
till for regionen i Norra Bohuslin. De positiva effekeer
som kan uppnds i samhillet utgdr frin att en hogre grad
av interaktion kan dstadkommas i och med att restider
forkortas och resandet blir mer bekvimt nir vintetider
reduceras och trafikintensiteten dkas. Resultatet av dylika
dtgirder 4r att friktionen, som transporter innebir,
minskas och att konsumenter och arbetare upplever att
deras respektive marknader vidgas.

Inom handelsteorin talar man om hur handelsalstring,
handelsomférdelning och handelsgenerering uppstér nir
marknader integreras. Med detta forstds de effekter som
gar att hirledat dll att integrationen, dvs. den ligre graden
av friktion, ger upphov till att fler kép kan forvintas
uppkomma som resultat av att tvd eller flera ekonomier
(kommuner) nirmar sig varandra (relaterat till handels-
alstring). Positiva effekter av handelsomf6rdelning uppstar
i samband med att man kan férvinta sig effektivare
produktion nir olika ekonomier i storre grad konkurrera
med varandra. I detta fall 4r de positiva effekterna kopp-
lade till att produktionsfaktorerna kan f6rvintas anvindas
mera effektivt, desto hdgre grad som ekonomierna ir
integrerade. Handelsgenerering, dvs. 6kad total handel 4r
nigot som kan férvintas uppsta genom att den totala
efterfrigan stimuleras. Nir friktion i samband med handel
reduceras och transportkostnader blir ligre uppstar en sk
inkomsteffekt. Hushallen fir exempelvis tid och pengar
over om priser reduceras genom 6kad konkurrens och
ligre restider som anvinds for att efterfriga varor och
tjanster. Dirigenom far den integrerade marknaden en
“extra’ efterfrigestimulans som i sin tur ocksd stimulerar
ekonomiska aktiviteter i regionen och dirmed tillvixten.

Nir vi nu skall analysera pa vilket sitt som en forbitt-
ring av Europavig 6 kan komma att innebira f6r den
aktuella regionen ir det naturligt att fokusera den
tillginglighetsforbittring som dirmed dstadkommes.
Utifrén en sddan analys kan man sedan uppskatta det
ekonomiska virde som en dylik integrationsforstirkning
kan komma att generera. Till att b6rja med ska vi hir
presentera en genomgang av hur situationen ser ut idag,
dvs. fore det att investeringar och forbittringar har
genomforts.

Tabell 3.1 nedan visar totala pendlingsfloden mellan
kommuner f6r de volymmiissigt storsta linkarna i regio-
nen. Pendlingsvolymerna avser resande med samtliga
firdmedel. Som framgér av tabellen dterfinns den absolut
storsta pendlingsvolymen med resande pé de linkar som
gar till och fran storre stider. Pendlingsflodet mellan
Munkedal och Uddevalla ir av sidan storlek att den
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kommer med bland de 15 starkaste pendlingsflodena
utmed Europvig 6 i Bohuslin. Som framgér av tabell 3.1
nedan ir pendlingsflédet frin Munkedal till Uddevalla
betydligt stérre in motsvarande flode frin Uddevalla till
Munkedal. Detta ir ett normalt forhallande mellan
kommuner dir pendlingen normalt ir betydligt stérre i
riktning mot den stérre kommunen jimfort med flodet
fran den stérre kommunen till den mindre.

Tabell 3.1.
De 15 storsta pendlingslinkarna i Bohuslin
med angrinsande regioner, 2000

Frin Till Flode
Malndal Goteborg 12861
Gioteborg Milndal 10225
Kungilv Gateborg 6768
Vinersborg Trollhittan 5212
Goteborg Kungilv 1968
Uddevalla Trollhiittan 1501
Trollhittan Viinersborg 1415
Uddevalla Goteborg 987
Vinersborg Uddevalla 893
Munkedal Uddevalla 804
Trollhdttan Uddevalla 784
Uddevalla Vinersborg 471
Goteborg Trollhittan 428
Goteborg Uddevalla 370
Uddevalla Munkedal 242
Kiilla: SCB

Nir vi sedan ytterligare fordjupar analysen i pendlings-
monstren kan det vara pd sin plats att ocksa se till den
totala pendlingen till och frin kommunerna som vi hir 4r
mest intresserade av: Munkedal, Sotenis, Stromstad och
Tanum. I detta fall menar vi inte enbart utvalda linkar
utan totala fléden. Tabell 3.2 nedan visar de totala in- och
utpendlingsflodena till och frin de fyra kommunerna
2000 (som ir det senaste ar vi har data tillginglig fran).
Som framgar av tabellen har samtliga kommuner férutom
Strémstad fler utpendlare dn inpendlare, dvs. ett
”pendlingsunderskott”. I Munkedals fall 4r strémmen av
utpendlare mer 4n dubbelt si stor som inpendlarna.

Tabell 3.2.
In- och utpendling till och fran Munkedal,
Sotendis, Stromstad och Tanum 2000

Kommun Inpendling Utpendling Differens
Munkedal 793 1690 -897
Soteniis 695 838 -143
Stromstad 665 509 156
Tanum 793 1188 -121
Kiilla: SCB



Munkedal

De storsta pendlingsfléden till Munkedal kommer frin
Uddevalla. 30 procent av all inpendling till Munkedal har
sitt ursprung i Uddevalla. Vid sidan av denna inpendling
kommer en betydande mingd inpendlare till Munkedal
fr&n Tanum och Lysekil. Dessa tre kommuner, Uddevalla,
Tanum och Lysekil, svarar tillsammans for drygt 70
procent av all inpendling till Munkedal.

Utpendlingen frin Munkedal domineras av flédet till
Uddevalla. Nistan hilften av all utpendling frin Munke-
dal gér dll Uddevalla. Utpendlingen i 6vrigt gar frimst till
de nirmaste grannkommunerna Tanum, Lysekil och
Sotenis. Tillsammans motsvarar pendlingen till dessa fyra

kommuner nistan 80 procent av den totala utpendlingen
frin Munkedal.

Stromstad

Pendlingen in till Stromstad domineras av dels flodet
fran Tanum, dels flédet frin utland som frimst represen-
teras av norrmin. Dessa tva pendlingsfloden motsvarar ca
70 procent av den totala inpendlingen i Strémstad.
Pendlingen frin utland in till Stromstad 4r nistan dubbelt
s stor som pendlingen ut frin Stromstad till utland. Den
langviga pendlingen frin Géteborg till Stromstad motsva-
rar ocksé drygt 10 procent av den totala inpendlingen.

Utpendlingen frin Stromstad f6ljer i princip samma
ménster inpendlingen. Flédet till Tanum och utland
(Norge) dominerar utpendlingen. Dessa tvd pendlings-
floden motsvarar nirmare 60 procent av den totala
utpendlingen. Det finns sedan lika manga utpendlar till
Goteborg som det finns inpendlare frin Géteborg. Flodet
fran Stromstad till Géteborg motsvarar omkring 15
procent av den totala utpendlingen frin Stromstad.

Tabell 3.3.

Storsta pendlingsfloden 2000, Munkedal
Kommun Inpendling Kommun Utpendling
Uddevalla 242 Uddevalla 804
Tanum 194 Tanum 210
Lysekil 133 Lysekil 184
Soteniis 80 Soteniis 138

Kiilla: SCB.
Sotends

Inpendlingen till Sotenis kommer frimst frin nirlig-
gande grannkommuner. Pendlare frin Lysekil, Munkedal
och Tanum svarar f6r de stérsta flodena. 60 procent av
inpendlingen till Sotenis kommer fran dessa tre kommu-
ner. Vidare ir nistan 20 procent av inpendlarna langviga
pendlare eller pendlar frin utlandet.

Utpendlingen frén Sotenis dr mycket intressant att
studera. Det storsta enskilda utflédet gir i riktning mot
grannkommunen Lysekil. Sedan gir det nist storsta
pendlingsflodet frin Sotenis till Goteborg, f6ljt av Udde-
valla. Om vi riknar ihop pendlingen till Géteborg och
ovrig lingviga pendling samt den som gér mot utlandet
motsvarar den lingviga pendling 30 procent av den totala
pendlingen. Detta ir en jimforelsevis omfattande lang-
viga pendling.

Tabell 3.5.

Storsta pendlingsfloden 2000, Stromstad
Kommun Inpendling Kommun Utpendling
Tanum 321 Tanum 203
Utland 159 Utland 87
Goteborg 78 Goteborg 78
Munkedal 29 Uddevalla 62

Kiilla: SCB.
Tanum

Inpendlingen till Tanum har frimst sitt ursprung i
grannkommunerna samt utlandet. Pendlingen frin
kommunerna Munkedal, Strémstad och Sotenis motsva-
rar ca 60 procent av den totala inpendlingen till Tanum.

Utpendlingen frin Tanum gér framfo6rallt till
grannkommunerna, precis som for inpendlingen.
Pendlingen till kommunerna Stromstad, Munkedal,
Uddevalla och Sotenis motsvarar nistan 70 procent av
den totala utpendlingen frin Tanum. Den langviga
pendlingen till Géteborg ir ocksd omfattande (dock ej
med bland de fyra storsta flodena). Pendlingen frin
Tanum till Géteborg motsvarar omkring 10 procent av
den totala utpendlingen.

Tabell 3.4.
Storsta pendlingsfloden 2000, Sotendis
Kommun Inpendling Kommun Utpendling
Lysekil 147 Lysekil 232
Munkedal 138 Giiteborg 157
Tanum 130 Uddevalla 119
Langviiga pendling, 124 Langviga pendling, 86
inkl. utland inkl. utland
Kiilla: SCB.

Tabell 3.6.
Storsta pendlingsfloden 2000, Tanum

Kommun Inpendling Kommun Utpendling
Munkedal 210 Strémstad 321
Stromstad 203 Munkedal 194
Utland 106 Uddevalla 168
Soteniis 73 Sotenis 130
Kiilla: SCB.



Pendlingsintensitet

Graden av integration pa arbetsmarknaden kan stude-
ras utifrén hur stor andel av den arbetsféra befolkningen
som arbetar i andra kommuner respektive hur stor andel
som inpendlare utgdr av den totala sysselsittningen i
kommunen (dagbefolkningnen). Tabell 3.7 nedan visar
att arbetsmarknaden i Munkedal ir integrerad med
omvirlden, speciellt Uddevalla, i lite storre utstrickning
in i de dvriga kommunerna. Sotenis och Tanum har
sedan fler arbetande i sina respektive kommuner som
kommer frin andra kommuner jimfort med Stromstad.
Ett normalt ménster ér att mindre kommuner som ligger
nira storre ndgon eller ndgra stérre kommuner som regel
har en storre grad av arbetsintegration jimfért med
kommuner som har lingre avstdnd till storre grannar.

I enstaka fall kan ocksé férklaringar till att en kommun
har en hog andel av inpendlare pé arbetsmarknaden kan
ocksd ibland hiirledas till att enskilda arbetsplatser har en
dominerande roll. Ett lingt avsténd till andra kommuner,
eller att antalet arbetsplatser 4r f3, kan vidare medverka till
att integrationen miitt pd detta sitt blir lig. I Stromstads
fall betyder sannolikt avstdndet till andra kommuner i
Sverige en del f6r den jimférelsevis 1aga andelen inpend-
lare i forhallande till dagbefolkningen. Vidare betyder
nirheten till Norge att inpendlingen naturligen reduceras
mot bakgrund att det finns institutionella skillnader
mellan Strémstad och dess grannkommuner (fylken) pa
den norska sidan om griinsen. Internationella studier har
visat att integrationen reduceras visentligt vid nations-
grinser, upp till 75 procent reduktion

Tabell 3.7.
Inpendlare som andel av dagbefolkning, 2000

Kommun Inpendlare som
andel av
dagbefolkning
Munkedal 22%
Sotenés 18%
Stromstad 13%
Tanum 17%

Kiilla: SCB, egna beriikningar.

For att ytterligare komplettera analysen av hur integre-
rade kommunerna ir ser vi ocks3 till utpendlingens
storlek i forhéllande till befolkningen. Tabell 3.8 nedan
visar att kommunerna Munkedal har betydligt hogre
andel utpendlare i forhallande till befolkningens storlek
jimfort med de dvriga tre kommunerna. Tanum och
Sotenis ligger sedan pé ungefir samma nivd medan
Stromstad har en ligre andel utpendlare som andel av
befolkningen i &ldrarna 18-64 4r.

Tabell 3.8.
Utpendlare som andel av befolkning 18-64 dr, 2000

Kommun Utpendlare som andel
av befolkning 18-64 ar

Munkedal 28%

Sotenés 16%

Stromstad 8%

Tanum 18%

Kiilla: SCB, egna beriikningar.

Ett sdtt att sammanfatta en form av relativ grad av
integration ir att addera samman in- och utpendlings-
intensiteten frin tabellerna 3.7 och 3.8. Detta liknar i
méngt det sitt som man inom handelsteori och ekono-
misk integration definierar "6ppenhet” hos regioner och
linder. Nir man genomfér en dylik addering faller det sig
naturligt att storre ekonomier far en ligre grad av "6ppen-
het” eftersom de sjilva har en stérre marknad. Som
jimforelse kan man dra parallellen att den amerikanska
ekonomin i studier av handelsutbyte pd samma sitt
forefaller vara mindre 6ppen in exempelvis Singapore.
Med andra ord ir det naturligt att mindre ekonomier
ocksé framstdr som mera 6ppna i dylika analyser.

Tabell 3.9 nedan visar sammanlagda
pendlingsintensiteter fér de fyra kommunerna, dvs. en
addering av tabellerna 3.7 och 3.8. Tolkningen vi gor av
tabellen 4r att Munkedal 4r den mest “6ppna” kommunen
av de fyra och jimforelsevis starkt integrerad med sina
grannkommuner. Som visats tidigare ir Munkedal framfo-
rallt starkt integrerat med Uddevalla. Den kommun som
4r minst integrerad med andra kommuner, nir vi miter
pa detta sitt, dr Stromstad. Sotenis och Tanum liknar
varandra med avseende pa grad av "6ppenhet” gentemot
omvirlden utifrin detta métt.

Tabell 3.9.
Sammanlagd pendlingsintensitet, 2000

Kommun Utpendlare som andel
av befolkning 18-64 ar

Munkedal 50%

Sotenis 34%

Stromstad 21%

Tanum 35%

Kiilla: SCB, egna beriikningar.



Kommentar
Sammanfattningsvis kan vi gora foljande konstateran-
den i samband med den hir presenterade genomgangen
av pendlingens omfattning och inriktning som presente-
rats ovan:

* ?Oppenheten” eller pendlingsintensiteten skiljer sig
it mellan kommunerna.

* Av naturliga skil, genom sin geografiska lokalisering
nira Uddevalla, uppvisar Munkedal den stérsta graden av
integration med omvirlden.

* Pendlingen domineras av interaktion mellan grann-
kommuner.

* Den lingviga pendlingen till Géteborg och till
utlandet (frimst Norge) utgor en betydande andel av den
sammanlagda pendlingen ut frin kommunerna. Sirskilt
giller detta f6r kommunerna Sotenis, Stromstad och
Tanum.

* Arbetsmarknadsintegrationen mot Norge 4r omfat-
tande i regionen, dven om den sannolikt skulle vara storre
om det inte fanns institutionella hinder for interaktion.

TILLGANGLIGHET TILL
BEFOLKNING,ARBETSPLATSER
OCH KOPKRAFT

[ foljande kapitel ska vi g& igenom utvecklingen i de
identifierade kommunerna fér ett antal intressanta och
viktiga variabler. De variabler som vi har valt att studera ir
befolkning, dagbefolkning, nattbefolkning. Med befolk-
ning menar vi antalet minniskor som bor i en viss kom-
mun eller region. Med dagbefolkning menar vi antalet
minniskor som jobbar i kommunen eller regionen. Man
ingar alltsa i dagbefolkningen i en kommun om man
jobbar i kommunen dven om man inte bor dir. Med
nattbefolkning menar vi antalet minniskor som bor i en
kommun och 4r mellan 16 och 64 ar. Ligg miirke till att
dagbefolkningen 4r samma sak som antalet arbetsplatser i
en kommun. Natt befolkning kan vi tolka som utbudet av
arbetskraft.

Nir vi forst ser till den totala befolkningen i samtliga
kommuner utmed hela Europavig 6 mellan Oslo och
Goteborg finner vi at det bor ca. 2,5 miljoner personer i
denna "makroregion” (tabell 4.1 nedan). Huvuddelen av

dessa personer bor i korridorens dndnoder, dvs. Géteborg
och Oslo.

Tabell 4.1.
Befolkning, 2002
Kommun Befolkning Procent av regionens
totala befolkning
Tanum 12210 0,51%
Sotenis 9467 0,40%
Munkedal 10434 0,44%
Stromstad 11218 0,47%
Lysekil 14801 0,62%
Uddevalla 49683 2,08%
Viinersborg 37025 1,55%
Trollhittan 52937 2,22%
LA-region
Goteborg 933514 39,11%
Fylke
Ostfold 255122 10,69%
Akershus 483283 20,25%
Oslo 517401 21,67%
Summa 2387095 100%
Kiilla: SCB.

[ syfte att fordjupa analysen fokuserar vi hir forst pa
relationerna mellan befolkning och arbetsmarknad.
Antalet arbetsplatser i respektive kommun ir, som nimnts
ovan, definierat av storleken p den s.k. dagbefolkningen.

Som framgir av tabell 4.2 nedan utgér andelen arbets-
platser i férhallande till befolkning i kommunerna mindre
dn hilften. Storst 4r denna andel f6r Stromstad med 45
procent. Att denna andel 4r hog for Stromstad kommun
kan sannolikt férklaras med den starka tillvixt som
Stromstad haft under 1990-talets senare hilft i antalet



sysselsatta (se huvudstudien inom projektet). Tillvixten
har framf6rallt varit stark inom handeln i Stromstad.
Kolumnen ”Realiserat utbud av arbetskraft” avser antal
personer som bor i kommunen och som har jobb (oavsett
arbetsplatsens lokalisering). Som vi ser forefaller denna
andel i det nirmaste vara en konstant i regionen, med en
andel omkring 0,43 ”personer som har jobb” i relation till
befolkningens storlek.

Tabell 4.2.
Arbetsplatser i relation till befollning, 2001

Kommun Antal Antal Realiserat Realiserat utbud
arbetsplatser  arbetsplatser/ utbud av av arbetskraft/
Befolkning arbetskraft befolkning
Munkedal 3442 0,33 4512 0,43
Sotenis 3909 0,41 4155 0,44
Striimstad 5084 0,45 4813 0,43
Tanum 4767 0,39 5248 0,43

Kiilla: Egen bearbetning av statistik frin SCB.

I centrum for analysen star naturligtvis frigan om hur
restider mellan olika kommuner kommer att férindras
nir Europavig 6 uppgraderas. Nir det giller
arbetspendling 4r det som regel av intresse att analysera
den totala restiden, dvs. “fran dorr till dorr”, vilket inte 4r
sd komplicerat eftersom vi hir avgrinsar oss till att se till
restid med bil. Vi ska dock komma ihég att resandet
skiljer sig &t mellan olika firdmedel. For kollektivtrafik
har det stor betydelse att man sirskilt beaktar den
“terminaltid” och vintetid som uppstir i samband med
att man méste byta firdmedel, eller invinta att buss eller
tdg skall anlinda till station/héllplats. Osikerheten, eller
om man si vill sikerheten, for den enskilde reseniren att
han pé férhand vet att han skall komma fram i tid spelar
ocksa en visentlig roll nir det giller valet att resa kollek-
tivt. Detta kan ocks4 vara fallet for bilikande, sirskilt i
regioner med stor tringsel pé vigarna etc.

Osikerheter och obekvimligheten med att utsittas for
“terminaltider” och att vinta in tig/bus m.m. kan man till
exempel ta hinsyn till i olika studier genom att utnyttja
olika vikter for sidan tid. Det vanliga ir att man multipli-
cerar terminal tider med en faktor=2 som da betyder att
man tillmiter just denna tid ett dubbelt s hogt virde som
den effektiva restiden. Detta innebir att den enskilde
resendren skulle antas tillmita just vintetider etc. en storre
betydelse 4n nir sjilva resandet ir igdng. Vi har i denna
rapport avgrinsat studien till bilresande. Det betyder inte
att vi anser resande med kollektivtrafik ir oviktigt,
tvirtom fyller denna form av resande en mycket viktig
funktion. Exempelvis ir skolungdom mycket beroende av
kollektivtrafik. Fran annan forskning vet vi ocks att
kvinnor utnyttjar kollektivtrafik i storre omfattning in
min. Var avgrinsning grundas pa resursskil och det
faktum att bilen utgor det dominerande firdmedlet,
sarskilt i den typ av region som hir studeras.
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Tabell 4.3 nedan visar en restidsmatris for bilikande
utifrdn skyltad hastighet i dagens trafiknit. Restiden med
bil avser genomsnittlig tillginglighet mellan kommuner,
dvs. vi utgdr inte hir frin nigra stationer eller hillplatser
utan ifrin mindre omréden i respektive kommun, s.k.
SAMS-omriden. Den hastighet som anvinds som ut-
gangspunkt f6r framriknande av restiderna med bil 4r den
som giller som grundskyltning p4 trafikskyltar. Detta
innebir att den normalt hégre grundhastigheten anvinds
pa vigar dir hastigheten eventuellt sinks under delar av
iret, t.ex. sommartid.

Restiderna som anges i tabell 4.3 nedan ir de som vi
utgdr frin i analysen nir vi sedan ocksé simulerar den
effekt som uppgraderingen av Europavig 6 innebir.
Restiderna ir beriknade utifrdn viktade genomsnittliga
forhallanden som giller mellan de mindre SAMS-omri-
dena inom en kommun och sedan mellan kommuner.
Tidsavstinden inom en och samma kommun 4r med
andra ord positiva. For Sotenis handlar det exempelvis
om att ménga bor i Kungshamn och Smégen viket
betyder att det finns en innomkommunal restid till
Europavig 6 fére det att man kan resa till 6vriga kommu-
ner.

Tabell 4.3.

Restidsmatris for bilresande inom och

mellan kommunerna idag (skyltad hastighet)

Kommun Restider med bil (minuter)
Munkedal Sotends Stromstad Tanum
Munkedal 19,2 26,8 48,2 28.8
Sotenis - 11,4 63,8 43,1
Stromstad -— - 15,9 21,0
Tanum --- --- --- 19,5

Kiilla: Egen bearbetning av Viigverkets restidsdata.



I den vidare analysen koncentrerar vi oss nu pd att
studera variablerna befolkning, antal arbetsplatser och
realiserat utbud av arbetskraft. Speciellt kommer vi att
analysera tillgingligheten till dessa storheter fran varje
enskild kommuns synvinkel. Med tillginglighet avser vi
ett mict som anger “mdjlighet till interaktion”, eller vad
som kan kallas marknadspotential. Denna méjlighet kar
om storleken eller antalet niringar, befolkning etc. 6kar,
men den 6kar ocksd om nirheten till olika niringar,
befolkning och arbetsplatser kar. Man kan utrycka det
som att man riknar antalet minniskor, arbetsplatser eller
utbudsstillen i en viss kategori och sedan diskonterar
deras antal med avstindet till dem. Formellt kan det
uttryckas som ekvation (1) (f6r tre kommuner):

Ab = B *exp(=At,) + B, ®exp(—At,;) + B, *exp(-At,;) = Z B exp(-4t ) (1
j=l

Abi = tillgingligheten till befolkning i kommun i

Bj = kommun j:s befolkning

tij = tidsavstindet mellan kommun i och j

( = en empiriskt skattat parameter som bestimmer hur
stor inverkan tidsavstdndet har pa tillgingligheten

I uttrycket for tillginglighet (1) ovan ingér dven
kommun i:s tillginglighet till sig sjilv da beriknas tids-
avstandet som medelavstindet mellan omrdden inom
kommunen. Givet hur uttrycket for tillginglighet ser ut ir
det uppenbart att tillgingligheten for en viss kommun
kan forindras pé tvd olika vigar dels kan mitvirdena for
de variabler man studerar 4ndras och dels kan tids-
avstdinden mellan och inom kommunerna 4ndras.

Parametern ( fortjinar ytterligare nigon uppmirksam-
het. Tillsammans med exponentialfunktionen avgér den
hur snabbt en 6kning eller minskning av tidsavstindet
minskar eller 6kar tillgingligheten. Virdet som ligger till
grund for berikningarna som gjorts i denna rapport ir
skattat pé verkligt pendlingsbeteende. Tillginglighetsvird-
ena ska alltsd ses i ett arbetsmarknadsperspektiv.

Vi koncentrerar analysen till dessa fyra kommuner i de
scenarier som studeras hir. Detta 4r alltsd den geografiska
avgrinsningen. Vi har dven gjort en avgrinsning vad giller
transportsittet, dvs. vi studerar endast den del av kommu-
nernas totala tillginglighet som uppstar pa grund av
utbyggnaden och uppgraderingen av Europavig 6 och
vigforbindelsen mellan Trollhittan och Uddevalla. Virt
antagande ir att dessa vigforbindelser i framtid kommer
att ha motorvigstandard med 110 km i timmen som

skyltad hastighet.

I tabell 4.4 nedan visas tillgingligheten till befolkning
for de fyra kommunerna Munkedal, Sotenis, Stromstad
och Tanum. I kolumnen nist lingst till vinster visas
tillginglighetsvirdet for de enskilda kommunerna. Dessa
tillginglighetsvirden avser tillginglighet som skapas
mellan de fyra kommunerna som ett resultat av vignitet
och framférallt Europavig 6. Naturligtvis fir kommu-
nerna tillginglighet frin Sveriges 6vriga kommuner och
Norge ocksa.

I den hogra delen av tabell 4.4 anges varifrén varje
enskild kommuns tillginglighet kommer. Ofta kan sigas
att en stor del av tillginglighet till befolkning kommer
fran kommunen sjilvt. Detta blir emellertid inte fallet om
en mindre kommun ligger nira en eller flera stérre
kommuner. Tabellen nedan visar exempelvis att en stor
del av den tillgingliga befolkningen sett frin Munkedal
finns i andra kommuner inom linet. Sirskilt stor roll
spelar Uddevalla i detta fall. Vi kan se att allmint giller
for de fyra kommunerna att en stor del av dess tillgingliga
befolkning som ligger inom “rimliga tidsavstind” ater-
finns utanfér den egna kommunen. Det ir intressant att
notera att nirmare hilften av Strémstads tillginglighet
kommer frin Norge! Aven Tanums tillginglighet kommer
i stor utstrickning frin Norge.

Tabell 4.4.
Befolkeningstillgiingligher (generell tillginglighet)

Kommun Tillgiinglighet till Procentuell firdelning av tillginglighet
befolkning fran Inom inom linet utom linet Norge
ingiende k I nen
Munkedal 10 532 0,07 0,63 0,27 0,02
Sotenis 9621 0,35 0,38 0,23 0,04
Strimstad 11102 0,25 0,16 0,13 0,46
Tanum 12 105 0,19 0,15 0,38 0,29

Ett sitt att tolka tabell 4.4 ovan ir att se férdelningen
av tillginglighet som ett slags uttryck for integration med
omkringliggande kommuner. Man kan siga Munkedal ir
i stor utstrickning integrerat med kringliggande kommu-
ner utifrin att befolkningen i Munkedal har en hég grad
av nirhet till den stérre marknaden i Uddevalla och dven
ovriga grannkommuner. Omvint giller att Sotenis 4r
nigot mindre integrerat med andra kommuner i olika
avseenden. Nirhet till befolkning kan sigas vara ett slags
mitt pd lokalt marknadsunderlag. Vi kommer senare
ocksd att se till tillginglighet till kopkraft, dvs. ocksé ta
hinsyn till vilka inkomster som den tillgingliga befolk-
ningen har.

Tabell 4.4 ovan innehéller information om vad vi
kallade generell tillginglighet (tillginglighet till befolk-
ning). I tabell 4.5 och framat jimfor vi den generella
tillgiingligheten med tillginglighet till de andra upprik-
nade faktorerna. Ett positivt virde anger séledes en stérre
procentsats jaimfort med tabell 4.5
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I tabell 4.5 redovisas tillgingligheten till arbetsplatser.
Férdelningen av tillginglighet mellan kommunerna ser
ungefir ut som i den tidigare tabellen. Det forekommer
mindre avvikelser men i princip dterfinns samma ménster
som for den generella tillgingligheten till befolkning.
Overlag finner vi att tillgingligheten till arbetsplatser frin
den egna kommunen ir nigot ligre jimf6rt med den
generella tillgingligheten till befolkning. Detta avspeglas
ocksd i pendlingsintensiteten som presenterades tidigare i
rapporten. Framforallt ser vi att tillgingligheten till
arbetsplatser pd den norska sidan har en storre tyngd in
for den generella tillgingligheten. Norge spelar dirmed en
storre roll ur ett arbetsmarknads- jimfért med ett

befolkningsperspektiv.

Tabell 4.5.
Tillgiinglighet till arbetsplatser

Avslutningsvis, nir det giller beskrivning av
tillgingligheten, ser vi ocks till I6nesumma, dvs. hur
inkomster ir férdelade i geografin. I tabell 4.7 slar skillna-
den i inkomst mellan Norge och Sverige igenom med stor
kraft! Sirskilt stor ir skillnaden mellan tillginglighet till
lI6nesummor jimfért med befolkning i kommunerna
Tanum och Stromstad. Dessa avvikelser mot den generella
tillgingligheten méste betraktas som extrem.

Tabell 4.7.
Tillgiinglighet till lonesumma

Kommun Tillgiinglighet till linesumma Differens till generell tillginglighet
(miljoner kronor) frin ingiende Inom inom utom  Norge
| K liinet liinet
Sotenis 544,81 -0,06 -0,02 0,02 0,06
Munkedal 297,29 -0,03 -0,01 -0,01 0,04
Tanum 355,26 -0,09 -0,05 0,11 0,25
Strimstad 376,41 0,12 0,09 0,05 0,26

K Tillgiinglighet till Differens till generell tillgiinglighet
arbetsplatser frin Inom inom Utom Norge
ingiaende k T | liinet liinet
Munkedal 1717 -0,02 0,02 0,00 0,00
Sotenis 3130 -0,01 -0,01 0,01 0,01
Strémstad 3361 -0,01 -0,02 -0,01 0,03
Tanum 2263 -0,02 0,00 -0,01 0,03

Tabell 4.6 innehéller information om den realiserade
arbetskraften. Med realiserad arbetskraft i en kommun
avses antalet kommuninnevanare som har ett jobb vare sig
det ligger i den egna kommunen eller ¢j. Aterigen jimfor
vi tillginglighetsvirdena med den generella
tillgingligheten. Som framgér av tabellen #r det dterigen
sd att tillginglighet till realiserad arbetskraft forindras
mest i férhéllande till befolkningens fordelning nir vi ser
till den norska sidan. Sirskilt stor blir skillnaden for
Strémstad (inte ovintat).

Tabell 4.6.
Tillgiinglighet till realiserad arbetskraft

K Tillgiinglighet till realiserad Differens till generell tillgiinglighet
arbetskraft frian ingiende Inom inom utom  Norge
| r | liinet linet
Sotenis 3269 -0,01 0,00 0,01 0,01
Munkedal 2201 0,00 -0,01 0,01 0,00
Tanum 2488 -0.01 -0,01 -0,02 0,04
Strimstad 3239 -0,02 -0,01 -(.01 0,05
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Sammanfattningsvis kan vi konstatera att en bety-
dande del av den tillgingligheten till befolkning, arbets-
platser och képkraft for respektive kommun kommer
grannkommuner och andra regioner. Detta betyder att
Europavig 6 spelar en betydande roll f6r det lokala
marknadsunderlaget i respektive kommun. Inte minst
kommer en stor del av den tillgingliga kopkraften frin
Norge. Inkomstskillnaden mellan Sverige och Norge
bidrar till den stora effekten, men det finns dven en
positiv skillnad nir det giller tillginglighet till sévil
arbetsplatser och arbetskraftsutbud i férhillande till den
generella tillgingligheten med avseende pa befolkning,.

S& lingt understryker studien nédvindigheten att
inkludera den norska sidan om griinsen i studier som
riktar sig mot sdvil arbetsmarknad som handel som utgir
fran kopkraftsménster. Frigan ir nu hur dessa olika
forhdllanden kommer att paverkas i samband med att
Europavig 6 forbittras, vilket vi studerar i kommande
delar av rapporten.



FORBATTRINGAR AV EUROPA-
VAG 6 OCH MARKNADSEFFEKTER

Nir vi nu ska analysera effekterna av att Europavig 6
uppgraderas till 110 km motorvigsstandard simulerar vi
storleken pé den tillgiingliga befolkningen etc. och jimfér
situationen efter med situationen idag. Detta innebir att
vi kan studera hur den regionala marknaden utvidgas.
Simuleringen gors for alla linkar mellan kommuner, dock
inte inom respektive kommun. Det innebir att vi inte
studerar den inomkommunala tillgingligheten utan
menar istillet att viginvesteringarna frimst kommer att
bidra till att integrationen mellan kommuner kommer att
stirkas. Detta ir en forenkling som vi gor for att gora
presentationen begriplig och for att vi finner dessa anta-
ganden relevanta.

Den generella tillgingligheten till befolkning 6kar i
varierande omfattning i de olika kommunerna i samband
med att Europavig 6 forbittras. Storst 4r effekeen i
Stromstad och Tanum som fir en 6kning av den generella
tillgingligheten till befolkning med omkrlng 50 procent.
Forklaringen till detta 4r dels att vigen i dessa kommuner
kommer att relativt forbittras vildigt mycket, dels bebyg-
gelsen 4r samlad pd ett siitt som bidrar till att stimulera
effekterna. Minst blir effekten i Sotenis, som ocksi har en
bebyggelse som innebir att invinarna har lingst striicka
att 3ka for att ansluta pa Europavig 6. Munkedal erhéller
ocksa en betydande f6rbittring med avseende pa tillging-
lighet till befolkning.

Nir vi ser till hur forbattringen kommer att realiseras
uppdelat pa de olika killorna utanfor respektive kommun
finner vi att den positiva effekten ir storst for tillginglig-
het till befolkning utanfér linet och i Norge. Effekten 4r
ocksa stor med avseende p4 tillginglighet till befolkning
inom linet for Stromstad och Tanum.

Tabell 5.1.
Forindring av generell tillginglighet till befolkning

Tabell 5.2.
Forindring av tillginglighet till arbetsplatser

Kommun Total forindring Procentuell forindring av de olika delarna av
tillgiingligheten
Inom inom linet utom linet  Norge
kommunen

Munkedal +34,04% +35,76%  +37.24%  +122,18%
Soteniis +20,08% - +28,21%  +35,53%  +94,36%
Strésmstad +48,92% -— +82,07%  +107,32%  +22,85%
Tanum +59,49% +82,09% +77,54% +89,68%

Nir vi sedan ser till effekterna av att Europavig 6
forbitcras med avseende pfi realiserat utbud av arbetskraft
(nattbefolkning) upprepas dterigen ménstret som vi
identifierat tidigare. Aven i detta perspektiv framstir
effekterna som jimférelsevis starkast i Strémstad och
Tanum. Direfter foljer Munkedal och sedan Sotenis.
Effekterna av viginvesteringen ir nu nigot svagare jimfort
med vad som kunde kopplast till tillgingligheten till
arbetsplatser. Fortfarande ir effekterna gentemot Norge
stark, liksom mot kommuner utanfér linet (i Sverige).
Som vi ser nir vi jimfor tillginglighet till befolkning,
arbetsplatser och arbetskraft ligger nivderna i effekterna
ganska fast p samma nivéer i de olika tabellerna (5.1-
5.3). Arbetsmarknadsintegrationen, eller de potentiella
effekterna som kan realiseras i samband med att Europa-
viig 6 forbittras kan dirfor antas férdelas ungefir pa det
sdtt som beskrivs i tabellerna.

Tabell 5.3.
Foréiindring av tillginglighet till realiserad arbetskraft

Kommun Total firindring Procentuell forfindring av de olika delarna av
tillgiingligheten
Inom inom linet utom linet  Norge
Munkedal +29,89% +32,44%  +31.91% +101,14%
Soteniis +15,84% - +22,71% +27,29% +66,36%
Strémstad +48,59% - +82,10% +97,27% +14,14%
Tanum +56,23% +82,04% +73,54% +79,11%

Kommun Total foriindring Procentuell fériindring av de olika delarna av
tillgiingligheten
Inom inom linet utom liinet  Norge
kommunen

Munkedal +30,05% +32,32% +33,03% +98,26%
Soteniis +15,57% - +22,37% +27,84%  +62,65%
Striimstad +48,35% - +82,09% +98,83%  +12,88%
Tanum +56,78% +82,09% +74,90% +78,01%

Férindringen i tillginglighet till arbetsplatser efter det
att Europavig 6 ir fullt utbyggd féljer i princip samma

monster som for tillginglighet till befolkning. Den relativt
storsta okningen i tillginglighet till arbetsplatser blir stérst

i Stromstad och Tanum och lite ligre i Munkedal samt
Sotenis. Tillginglighetsokningen, dvs. utvidgningen av
arbetsmarknaden blir emellertid dverlag stérre in motsva-
rande f6r befolkning. Aterlgen framstdr okningen i
tillginglighet gentemot Norge och kommuner utanfér
linet som en stark effekt. F6r Tanum och Stromstad
innebir ocks investeringarna att respektive
arbetsmarknader vixer starkt inom linet.
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Férindring i tillginglighet till kpkraft fljer ocksd det
monstret som tidigare presenterats for befolkning, arbets-
platser och arbetskraft. Den totala potentiella frind-
ringen i kopkraft uttryckt som f6rindring i tillginglighet
till [dnesummor dkar med upp till cirka 60 procent
(Tanum). Igen ir det Tanum och Strémstad som kan
forvintas erhilla den starkaste effekten i 6kning av till-
ginglighet till kopkraft, medan Munkedal och Sotenis
foljer pa en nagot ligre nivd. Omigen kan man finna en
relativt stor frindring med avseende pa tillginglighet till
kopkraft i Norge och till regioner utanfér linet. Samtidigt
ar forbittras tillgingligheten till kopkraft frin kommuner
inom linet i framf6rallt Stromstad och Tanum.

Tabell 5.4.
Forindring av tillginglighet
till lonesummor (kopkraft)

Aven pendlingen till och fran Norge kan forvintas att
oka i nidstan samma omfattning som pendlingen mellan
kommuner inom regionen. Okningen frin kommunerna i
regionen till Norge kan potentiellt tinkas blir mellan 150
och 200 personer, samtidigt som 6kningen av pendlingen
fran Norge till region potentiellt kan férvintas bli lite

storre.

Tabell 5.6 .

Skattning av forindring av pendling till och frin
Norge efter uppgraderingen av Europaviig 6

Kommun Total forindring Procentuell foriindring av de olika delarna av
tillgiingligheten
Inom inom liinet utom liinet Norge
kommunen

Munkedal - +37.41% +36,88%  +109,68%
Soteniis -— +30,99% +39,59%  +77.67%
Strémstad + \U ‘ﬂ% - +82,07%  +109,13%  +17,81%
Tanum +62,01% +82,06% +77.48% +82,93%

Frin Till Potentiell 6kning, Potentiell 6kning,
antal pendlare procent
Munkedal Norge 53 76%
Sotenis Norge 73 85%
Stromstad Norge 27 31%
Tanum Norge 35 2%
Norge Munkedal 49 T7%
Norge Sotenis 105 85%
Norge Stromstad 48 30%
Norge Tanum 34 32%
Summa dver alla linkar 424 53%

Resultatet frin simuleringen av hur utvecklingen
potentiellt kan bli visar att man kan forvinta sig omfat-
tande effekter. Det 4r viktigt att komma ihdg att frukterna
av viginvesteringarna inte med automatik infinner sig
utan man ska se resultaten frin simuleringen som méjlig-
heter. Resultaten indikerar att integrationen i regionen
kan komma att utvecklas starkt i framtiden. Arbetsmark-
naden kan komma att vidgas pd ett mycket starke sitt. Vi
har hir skatta férindringen i pendlingsfléden inom
regionen. Aterigen framstir resultaten som mycket starka.
Totalt kan pendlingen mellan kommunerna inom regio-
nen komma att vixa med mer dn 50 procent. Detta
motsvarar en 6kning av antalet pendlare i regionen med
omkring 800 personer.

Tabell 5.5 .
Skattning av forindring av pendling efter
en uppgmderingen av Europaw'ig 6

Frin Till Potentiell 6kning, Potentiell 6kning,
antal pendlare procent
Munkedal Soteniis 35 25%
Munkedal Strémstad 18 62%
Munkedal Tanum 183 87%
Sotenis Munkedal 20 25%
Soteniis Stromstad 5 38%
Sotenis Tanum 21 29%
Strémstad Munkedal 11 61%
Strémstad Soteniis 2 29%
Strémstad Tanum 125 62%
Tanum Munkedal 169 87%
Tanum Sotenis 3 28%
Tanum Stréomstad 197 61%
Summa iver alla linkar 8§23 58%
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Om vi sammanfattar resultaten frin analysen sé lingt
kan vi konstatera att integrationseffekten mitt som
forbittring av tillginglighet till befolkning, arbetsplatser,
arbetskraft och kopkraft foljer ett och samma ménster.
Tabellerna 5.1-5.4 uppvisar en férdelning som ungefir
kan beskrivas som i tabell 5.7 nedan. I tabellen anges
ungefirliga intervall som kan identifieras i tabellerna
ovan. Man kan konstatera att utgingsliget for respektive
kommun har betydelse for den potentiella tillvixtkraften.
Exempelvis startar Stromstad frin en hogre grad av
integration gentemot Norge fére uppgraderingen av
Europavig 6, vilket bidrar till att den relativa tillvixten
som kan komma av en forbittrad tillginglighet mot
Norge blir mindre i4n i de andra kommunerna. Detta
hindrar inte att integrationseffekten i absoluta virden blir
betydande dven i Stromstad.

Den potentiella Integrationseffekten kan ocksé forvin-
tas bli betydande savil med avseende pd andra kommuner
inom linet, som kommuner i Sverige som ligger utanfér
linet. Sirskilt stark kan vi férvinta att den relativa ok-
ningen kan bli i Tanum och Strémstad. Aven nir vi ser till
den totala relativa effekten vi kan forvinta oss frin vig-
investeringen blir paverkan storst i Tanum och Strémstad.



Tabell 5.7.
Generellt minster for forindring av tillginglighet

Kommun Total férindring Procentuell foriindring av de olika delarna av
tillgiingligheten
Inom inom Linet utom linet Norge
Munkedal +30-35% +30-35% 30-35%  +95-120%
Sotenis +15-25% +20-30% +25-35%  +60-90%
Striimstad +45-50% - +80-85%  +95-105%  +10-20%
Tanum +55-60% +80-85%  +70-80%  +70-80%

Den starka potentiella integrationseffekten som visas i
tabell 5.7 forklarar ocksd den starka tillviixten som vi
sedan finner i den potentiellt méjliga tillvixten i pendling.
Resultaten fran simuleringen pekar ut en mycket stark
effekt, betydligt storre 4n vad som annars kan forvintas i
normalfallet. Det som kan f6rklaras pa olika sitt. For det
forsta foljer pendlingsbenigenheten en icke-linjir fordel-
ning. Med detta forstds att en restidsférkortning for
avstind med korta restider inte kan férvintas innebira
nigon omfattande 6kning av resandet. Detta blir fallet for
ménga s.k. "inomkommunala resor”. I figur 5.1 nedan
visas detta icke-linjira férhillande mellan 4 ena sidan
benigenhet att pendla och & andra sidan tidsavstind
mellan arbete och bostad. Den ”S-formade” férdelning
har aterfunnits i ett stort antal empiriska studier som
visats sig variera mycket lite mellan olika regioner. Denna
fordelning utnyttjas ocksa i samband de simuleringar som
gjorts i detta arbete. Utifrdn kurvans form kan man forsta
att effekten pa ett pendlingsflode blir starkare om det
ligger inom det intervall dir kurvan 4r som brantast.
Forkortad restid for resor inom intervallet 25-45 minuter
kan dirfor antas resultera i storre effekt jamfort med
forkortad restid for lingre resor respektive riktigt korta
resor (10-15 minuter).

endgenhet

Pendlingsb

Figur 5.1.
Pendlingsbeniigenhet i forhillande till tidsavstind

B
>

Tidsavstand

En ytterligare forklaring till att pendlingen kan
forvintas bli av den omfattning som antyds ovan ir att
kommunernas lige, i mitten pé en link med starka
indnoder, ir gynnsamt. De omkringliggande regionerna
ir stora vilket betyder att det finns stora marknads-
potentialer att "vinna” fér kommunerna genom att de
kommer nirmare stérre marknader. Vidare innebir den
starka kopkraften pa den norska sidan en unik situation
som i det nirmaste saknar motsvarighet i landet i 6vrigt.

Naturligtvis har ocksa restiden forkortning stor
betydelse. Restiden minskar pa ett omfattande sitt i
Norra Bohuslin, inte minst giller det den strickan pé
Europavig 6 som ir mellan Tanum och Strémstad, samt
dven mot Norge.
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DEN EKONOMISKA
BETYDELSEN AV EFFEKTERNA

Frin analysen som presenterats kan vi nu komma fram
till den forvintade ekonomiska effekt som en 6kad
tillginglighet kan generera med avseende p3 tillkom-
mande niringar. I sammanhanget fokuseras sirskilt
diversifieringseffekten som visar sig genom fler niringar
inom sektorerna for foretagstjianster och hushéllstjinster.
Som tidigare pdpekats 4r dessa tjinste- och service sektorer
sarskilt betydelsefulla eftersom de kan antas kinneteckna
den regionala attraktionskraften. Tabell 6.1 nedan visar
hur tillkomsten av branscher kan forvintas utveckla sig
efter det att uppgraderingen och utbyggnaden av Europa-
viig 6 ir klar och viigen mellan Trollhittan och Uddevalla
forbdttrats. Dagens situation, dvs. antalet niringsin-
riktningar. ”Antal branscher fére” visar situationen fére
det att investeringarna ir gjorda och sedan har den
forvintade sysselsittningseffekten simulerats fram utifrin
de integrationseffekter som tidigare redovisats i rapporten.
Analysen avgrinsas till de effekter som upptrider i de fyra
kommunerna och inkluderar den integrationseffekt som
uppstdr gentemot andra kommuner, inklusive de pa den
norska sidan av grinsen. Naturligtvis kommer effekterna
ocks3 att gora sig gillande i angrinsande kommuner.

Av tabellen framgr att man kan férvinta sig tillkom-
mande nya niringar inom alla kommunerna. Antalet
branscher som kan bli representerade i kommunerna dkar
med mellan 3 och 13 procent. Kommunerna Munkedal
och Tanum férefaller vara de kommuner som relativt har
mest att vinna pd integrationseffekterna utifrin denna
analys.

Tabell 6.1.

Olming av antal branscher i respektive kommun

Munkedal Soteniis Stromstad Tanum

Antal 178 171 224 199
branscher

fore

Antal 201 176 236 216
branscher

efter

Férindring +13% +3% +5% +9%

Okning av antalet representerade niringar innebir en
forstirke diversifiering av utbudet och dirigenom en
forstirke attraktionskraft. I denna form av analyser blir
resultatet att diversifieringen av antal branscher framtrider
som starkare in tillvixten i antalet sysselsatta. Det dr ocksd
viktigt att beakta att forindringen sker pa ett dynamiske
sitt som kan forvintas fortgd under en lingre tidsperiod.
Nya niringar etableras inom vilka sysselsittning sedan
kommer att gradvis tillviixa i normalfallet. Utvecklingen
gar som regel igenom olika faser med introduktion,
tillviixt och expansion, mognad och sedan pé ling sikt
dven en eventuell utfasning till f6rman for nya niringar
som kan vixa fram. Detta liknar den s.k. produktlivs-
cykeln.
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Vad giller den allminna utvecklingen i landet och
den speciella data som vi utnyttjar ska vi i samman-
hanget komma ihdg tva saker som kinnetecknat
utvecklingen:

i) Under 1990-talet har antalet branscher vixt i de
flesta kommuner som en effekt av en allmin
diversitetsokning. Denna period ir den som prognos-
modellens parametrar har estimerats fér. Dirfor finns
det en tendens f6r viss grad av 6verskattning.

ii) Det maximala antalet branscher ir cirka 740
stycken eftersom det dr det antalet branscher som SCB
delar upp niringslivet i. Alltsd finns det i realiteten ett
“tak” f6r hur minga branscher som en kommun kan ha
oavsett hur stor tillgingligheten 4r. Detta betyder att
stérre kommuner kommer att fi en 6verskattning som
ibland kan vara problematisk.

Dessa forhallanden ska vi hélla i minnet nir vi
sedan uppskattar storleken pd de ekonomiska effek-
terna som vi kan relatera till sysselsittningsékningen.
En intressant friga 4r huruvida vi kan omsitta de
redovisade effekterna i monetira termer. Med andra
ord att berikna virdet av den regionforstoringseftekt
som vi har analyserat. Vi skall hir notera att vi gjort en
dterhallsam och forsiktig kalkyl nir vi beriknat forvin-
tat antal nytillkommande niringar i regionen. En
tillginglighetsforbittring som den hir studerade leder
ocksa till en vixande marknadspotential f6r redan
etablerade niringar som ocksd kommer att generera
stimulerande effekter for dessas efterfrigan. Vi har valt
att enbart fokusera effekten som kan forvintas kopplas
till nytillkommande niringar for att tydliggéra den
nyskapande och utbudsdiversifierande effekten i
kommunerna. Detta motiveras med att vi 4r intresse-
rade av att urskilja attraktionshéjande sidor i den
ekonomiska miljon som kan hirledas till vig-
investeringarna.

Vi har sedan genomfér simulering och kalkylerat
sysselsittningseffekten pa tvd olika sitt: dels genom att
utgd frin enbart antalet sysselsatta, dels genom att
basera kalkylen p4 antalet tillkommande niringar.
Detta gor vi i syfte att kunna nyansera presentationen
och iven visa pd kiinsligheten for olika antaganden. Ser
vi enbart till antalet sysselsatta finner vi att dessa kan
forvintas 6ka med ca 300 personer i regionen. Detta
far ses som en dterhallsam kalkyl som tillimpar
“forsiktighetsprincipen”. Om vi istillet ser till den
sammanlagda tillkomsten av nya branscher i de fyra
kommunerna sé blir dessa totalt 57 stycken. Antar vi
sedan att 15 personer sysselsitts i respektive bransch
finner vi att sysselsittningen totalt skulle 6ka med ca
850 personer. Aven antagandet om 15 anstillda per
tillkommande bransch kan betraktas som forsiktigt. I
andra studier som anvint motsvarande analysforfarande
har antaganden om 30 respektive 60 anstillda per

nytillkommande niring anvints (Johansson och
Klaesson, 2001).



Vidare antar vi att genomsnittligt produktionsvirde (i
princip bruttolon inklusive sociala avgifter) per nytillkom-
men anstilld inom de aktuella niringarna dr 300 000
kronor per &r. Detta motsvarar en genomsnittslon om lite
drygt 17 000 kronor per manad. Vi antar ocksa att
l6nerna okar realt med 2 procent per &r (tillvixtrake).
Kalkylen genomférs sedan genom att nuvirdet av
produktionsvirdet beriknas med utnyttjande av 4 respek-
tive 6 procent kalkylrinta. Resultatet av kalkylen visas i
tabell 6.2 nedan. Det ir vanligt att 4 procent kalkylrinta
anvinds i dylika analyser. Vi har hir ocksd presenterat
resultaten for kalkylen med 6 procent rintesats i syfte att
visa i vilken man berikningarna ir kinsliga for en forind-
ring av antagandet om avkastningskrav.

Tabell 6.2.
Nuviirde av okat produktionsvirde enligt tvi olika
scenarion, berdiknat over 40 dr med
4 respektive 6 procent kalkylrinta, miljoner kronor

Kalkylrinta | +275 anstillda | +850 anstiillda

4% 2412 6742
6% 1722 4786

Resultatet av kalkylen visar nuvirdet av investeringen
uttryckt som okat produktionsvirde i regionens fyra
kommuner kan vara s& mycket som 7 miljarder kronor.
Aven i det mest pessimistiska scenariot blir skning av
produktionsvirdet i regionen omkring 2,5 miljarder
kronor. Dessa effekter kan sedan stillas mot investering-
ens kostnad for motorvigen genom regionen. Vidare
tillkommer det produktionsvirde som ocksa genereras i
andra kommer som berérs lings med transportkorridor-
ens strickning. Vi ska ocksd komma ihdg att motorvigen
framférallt motiveras med att Oslo och Géteborgs-
regionerna knyts samman. Effekterna som uppstér i
regionen i norra Bohuslin kan ses som nigot som man fér
som en extra effekt. Kalkylen som presenteras hiir visar att
denna extra effekt har en mycket stor betydelse for ekono-
min i de fyra kommunerna och att dessa effekter utgér ett
starkt motiv f6r att genomféra investeringen. De dyna-
miska effekterna av investeringen och den fordjupade
integrationen i regionen ir av betydande storlek.
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SAMMANFATTANDE SLUTSATSER

Det finns pd goda teoretiska och praktiskt erfarenhetsmissiga grunder
anledning att anta att forbittringar av villkor for resande genererar betydande
samhiillsekonomiskt positiva effekter som kan hirledas till 6kad grad av inte-
gration. Pendling utgor hir ett sliende exempel pé praktisk integration liksom

vidgade marknader och férbittrad tillginglighet till kopkraft.

Pendlingen kan forvintas forstirkas inom mellan kommunerna inom
regionen och dven gentemot nirliggande regioner. Tidsavstindet mellan Mun-
kedal och Uddevalla blir exempelvis s kort att det motsvarar vad som ofta
betraktas som inomkommunalt avstind. Detta betyder att Munkedal integreras
starkare med Uddevalla kommun.

Effekten fran tillginglighetsforbittringen dr mycket kraftfull f6r samtliga
kommuner. Sirskilt stark ir effekten av att tillgingligheten till képkraft och
arbetsmarknad pa den norska sidan av grinsen forbittras i och med investe-
ringen i europavig 6. Aven tillgingligheten till Géteborgsregionen forstirks pa
ett betydande sitt. Sammantaget innebir detta att férutsittningarna for lang-
viga pendling blir bittre, vilket 4r intressant eftersom regionen erbjuder om-
vittnat attraktiva boendemiljéer. I framtiden kan det komma att bli s3 att
problem med tringsel i exempelvis Goteborgsregionen kommer att tillhora de
framtridande problemen fér utvecklingen i de fyra kommunerna. Med detta
forstds att integrationen innebir i storre utstrickning att kommunerna blir
beroende av den ekonomiska och infrastrukturella utvecklingen i starka
sysselsittningsnoder pd lingre avstind.

Nir det giller storleken pé det 6kade produktionsvirde som kan skapas av
investeringen i den uppgraderade motorvigen beror dessa effekter ocksa pa
vilket stod som utvecklingen kan ges. Desto stérre anstringningar som gors for
att underlitta pendlande, bide kortviga och langviga, desto storre kan effek-
terna forvintas bli. Detsamma giller integration av marknader gentemot
Norge, dvs. desto storre harmonisering av villkoren pé arbetsmarknaden, desto
storre interaktion i form av pendling kan man férvinta sig och dirmed ocksd
stimulans i ekonomin. Samtidigt innebir ocksa de institutionella skillnaderna
mellan Sverige och Norge att handeln pé den svenska sidan av grinsen erhéller
stark kopkraft frin Norge. Eftersom skillnaderna i stor utstrickning bestims av
politiska beslut dr det inte mgjligt att férutse forandringar (man kan likna detta
med s.k. “genuin risk”). Ekonomisk teori siger oss att i normalfallet pdgér det
en jaimviktsprocess som pa sikt bor innebira att skillnader inte bestdr. Men
olika forhallanden, sdsom Norges tillging till olja, kan innebira att jimvike inte
etableras p& mycket lang sikt och skillnader institutionella skillnader kan
bibehallas dven om ekonomierna i évrigt 4r relativt ppna.

Avslutningsvis kan det vara virt att notera att mindre kommuner, som de
fyra som ingdr i denna studie, som regel ir beroende av stor grad av ppenhet
och integration med andra nirliggande kommuner. En rangordning av kom-
muner efter "6ppenhet” med avseende pa sammanlagd pendlingsintensitet visar
att mindre kommuner dr mer 6ppna’” 4n storre av naturliga skil. Vidare visar
det sig ocksa att mindre grannkommuner till stérre kommuner uppvisar en hog
grad av “ppenhet”. Sammantaget innebir detta att investeringar i férbittrad
infrastruktur naturligen kan forvintas generera betydande positiva effekter nir
de gors i den milj6 som finns i norra Bohuslin. Vigen och interaktionen med
omvirlden har av naturliga skil en stor betydelse f6r dessa fyra kommuner
vilket ocksd avspeglas i de empiriska resultaten i denna studie.



REFERENSER

Berglund, B., Holmberg, I. (2000), Den regionala utvecklingen och politi-
ken, Institutet for regionalforskning, rapport 118.

Dicken, P. Lloyd, P. E. (1990), Location in Space: Theoretical Perspectives
in Economic Geography, HarperCollinsPublishers, New York.

Ejermo, O., Johansson, B., Karlsson, C., Larsson S. and Pettersson, L.
(2001), Skatteunderlag for Nissjé kommun, Internationella Handelshogskolan
i Jonkoping, utredningsrapport férfattad pa uppdrag av Nissjé kommun.

Hugoson, P. Pettersson, L (2001), "Revealing the Economic Geography of
Business Trip Attraction”, in Hugoson Interregional Business Travel and the
Economics of Business Attraction, JIBS Dissertation Series No. 009.

INREGIA (2001), Tillginglighet och lokalisering - Analyser av inriktnings-
alternativen med koppling av SAMPERS och RAPS, Inregia AB, Stockholm.

Johansson, B. Klaesson J. (2002), "Time Distances and Labour Market
Integration”, Papers in Regional Science, kommande.

Johansson, B., Klaesson, J. (2001), Forbittrade transportvillkor i
Jonkopings lin - Konsekvenser av regionférstoring, rapport skriven for Lanssty-
relsen i Jonképings lin och kommunerna i Jénkopings lin.

Johansson, B., Klaesson, J. (2001), Férhandsanalys av férindringar i trans-
port- och bebyggelsesystem, rapport skriven for Vigverket.

Klaesson, J. (2001), A Study of Localisation Economies and the Transport
Sector, Jonkoping International Business School, JIBS Dissertation Series no.
006.

Klaesson, J., Pettersson L. (2001), Regional Development - The importance
of Production and Consumption Milieu, Conference vol. from Uddevalla
Symposium 2000.

Klaesson, J., Pettersson, L. (2002), Regional Dynamics of Service Markets
in Sweden -A Probability Approach Exploring the Presence of Consumer
Services, presenterad vid Western Regional Science Associations 41:a konferens,
Monterey, USA.

NUTEK (2001a), Planering och utvirdering av férindringar i transportsys-
tem - Geografiska transaktionskostnader, endogen tillvixt och samhillsutveck-
ling, NUTEK R2001:5, Stockholm.

NUTEK (2001b), Omsesidiga beroenden mellan transportsystem - Plane-
ring, beslut och virderingsmetoder, NUTEK R 2001:6

Pettersson, L. (2002), Location, Housing and Premises in a Dynamic
Perspective, Jonkdping International Business School, JIBS Dissertation Series
no. 010.

Reggiani, A. (Ed.), (1998), Accessibility, Trade and Locational Behaviour,
Ashgate Publishing Ltd, England.

Rietveld, P. Bruinsma, E (1998), Is transport infrastructure effective?:
transport infrastructure and accessibility: impacts on the space economy,
Berlin, New York, Springer.

Vickerman, R. Spiekermann, K. Wegener, M. (1999), ”Accessibility and
Economic Development in Europe”, Regional Studies, Vol. 33.1, pp. 1-15.

19



STROMSTADS
KOMMUN

| _ Y 4 Munkedals

g i /. Kommun

Sotenas
KOMMUN Kommun

Medfinansidirer

Vagverket

SVENSK HANDEL @//@ VAST

Forenings mVASTRA
Sparbanken W GOTALANDSREGIONEN
EU MAL2 Vastra

For ytterligare information, kontakta Niringslivsenheten i respektive kommun.




