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Abstract

Analysis of relationships between investments in
transport infrastructure and social consequences

Albin Engholm and Gabriel Johansson

Sweden is currently planning for one
of its largest investments in

transport infrastructure ever. A
cornerstone in the project is a new
high speed railroad between Stockholm,
Gothenburg and Malmo. A considerable
portion of the funding will consist of
co-funding from municipalities,
regions and private actors that will
benefit from the infrastructure. The
amount of co-funding is based on the
total benefits that each actor will
receive. Therefore these benefits must
be able to be quantified.

This report aims to study
relationships between transport
infrastructure and a number of social
consequences that previous research
has indicated being interesting. The
method used is based on econometric
methods that enable identification of
statistical relationships using a

simple linear model. This requires
measures of transport infrastructure
and indicators for social well-being
which are chosen through a study of
literature and established models
quantifying wider economic benefits
from transport infrastructure.

The report suggests that a
gravitybased accessibility measure is
suitable for quantifying transport
infrastructure in this context. The
results from the econometrical models
suggest that there are several
significant relationships between
accessibility and social well-being.

In general accessibility seems to
correlate with positive social
consequences. However it is likely
that endogeneity is biasing the

results and make it difficult to draw
any conclusions on causal
relationships. It is stated that

further research studying these
relationships more carefully with
better adapted data for the purpose is
required to be able to obtain
quantified estimates that can be used
in co-funding of transport
infrastructure.
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Sammanfattning

Sverige planerar for en av de storsta infrastrukturinvesteringarna nagonsin i Sveriges
historia. | fokus star en ny hdghastighetsjarnvag mellan Stockholm, Géteborg och
Malmo som ska mojliggora resor pa tva till tva och en halv timme mellan staderna.
Runt denna investering finns en ambition att samla andra samhallsbyggande atgarder,
som Okat bostadsbyggande och forbattringar i lokal och regional kollektivtrafik, for att
genom en samordnad planering fa ut sa stora nyttor som méjligt. For detta &ndamal har
regeringen tillsatt den statliga utredningen Sverigeforhandlingen. En viktig del av deras
arbete 4r att fa fram en finansieringslosning for den nya statliga transportinfrastrukturen
dar medfinansiering fran kommuner, regioner och andra aktorer star for en betydande
andel. Idén kring medfinansiering ar baserad pa att aktérerna ska bidra till
finansieringen som motsvarar de nyttor transportinfrastrukturen bidrar till. Alltsa maste
det ga att uppskatta att pa forhand hur mycket nyttor som uppstar och vad de ar varda.
Sverigeforhandlingen har valt klassificera nyttorna i sex kategorier dér ”social nyttor” ar
en av dessa. Daremot finns ingen etablerad metodik for att uppskatta dessa.

Det har examensarbetet undersoker vilken social paverkan transportinfrastrukturen ger
upphov till. Detta gors genom att studera samband mellan tillganglighet, alltsa hur
transportinfrastrukturen ger mojlighet fér manniskor att na olika malpunkter, och ett
antal sociala forhallanden. Tillganglighetsmattet valdes utifran studier av tidigare
forskning samt etablerade modeller fér uppskattning av andra nyttor av
transportinfrastruktur. For att veta vilka sociala forhallanden som ar intressanta att
undersoka har en studie av Svensk och internationell litteratur pa omradet genomforts.
Sambandsanalysen bygger pa statistiska metoder dar data for Sveriges kommuner
anvéands. Metoden ger mojlighet till att identifiera samvariation mellan tillganglighet
och sociala férhallanden men &r inte tillracklig for att sékerstalla att tillganglighet ar en
orsak till de sociala forhallandena.

Resultaten tyder pa att tillganglighet har statistiskt signifikanta samband med ett antal
indikatorer for sociala forhallanden. Exempel pa tva av dessa ar ungdomsidrottande och
andelen barn som gar i forskola. Det visade sig att de flesta av de sociala forhallanden
som har signifikanta samband med tillganglighet har en samvariation som tyder pa att
tillganglighet korrelerar med positiva sociala forhallanden. Detta tyder pa att
tillganglighet kan ha samband med faktorer som kan tolkas som sociala nyttor. Dock
kan inget sdgas om tillganglighet ar en orsak till detta eller om det &r nagon icke
studerad orsak som ger upphov till detta. Dessutom paverkas tillganglighetsmattet av
andra faktorer an enbart tillgang till transportinfrastruktur och darfor gar det inte utifran
dessa samband att sakert séga att de beror pa transportsystemet.

For att sociala nyttor ska kunna kvantifieras och ligga till grund fér medfinansiering
kravs vidare studier. En viktig uppgift ar att med hjélp av battre data och mer



avancerade metoder fa fram béattre uppskattningar av sambanden samt
orsaksrelationerna. Det kravs ocksa studier for hur sociala nyttor ska vérderas i
monetéra termer ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.
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1. Inledning

”Det blir den storsta jarnvigsutbyggnaden sedan 1800-talet”. Sa uttryckte sig
Liberalernas® partiledare Jan Bjorklund i en artikel i Ny Teknik nar han talade om
utbyggnaden av hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm, Géteborg och Malmdo
(Nohrstedt, 2014). En investering som av Trafikverket under slutet av 2015 beréknas
kosta mellan 190 — 320 miljarder kronor och vara fardigstalld runt ar 2035
(Trafikverket, 2015 a). Det var under den andra halvan av 1800-talet som Sverige
byggde ut de nuvarande stambanorna. Utbyggnaden var da praglad utav industrialismen
med den stora drivkraften att binda samman stader och mojliggéra snabbare och
billigare godstransporter. Med den nya jarnvagen kunde strackan Stockholm — Géteborg
avverkas pa 14 timmar, en resa som tidigare, med hast, tagit en hel vecka. En annan
foljd av utbyggnaden av jarnvag var att Sverige fick gemensam tid for hela landet, da
det kréavdes att tiden var densamma pa alla jarnvégsstationer. Jarnvagen drev ocksa pa
utvecklingen inom andra omraden, exempelvis skapades ett samarbete sa att
telegrafverket kunde anvanda sig utav stolplinjerna langs jarnvagarna da det anda
behdvdes telegrafforbindelse mellan jarnvagsstationerna (Mild, 2009). Enligt Kim
Salomon, professor i historia vid Lunds universitet, bidrog jarnvégen till en nationell
samhdrighet da den band samman olika delar av det svenska samhallet bade fysiskt och
mentalt (Salomon, 2012). Folk fran olika samhéllsklasser reste tillsammans, i samma
hastighet om an med olika klass pa vagnarna.

Nu &r det alltsa dags for en ny utbyggnad av det Svenska jarnvagssystemet, den har
gangen med hogahastighetsjarnvag mellan Stockholm, Goteborg och Malma. Vilken
ska majliggora tagresor mellan Stockholm och Géteborg pa tva timmar och mellan
Stockholm och Malmo pa tva och en halv timmar. Idag &r syftet framst att skapa en
okad tillganglighet mellan olika regioner och pa sa satt uppna en dkad tillvaxt och
héllbart resande. Planeringen av utbyggnaden handlar mycket om att maximera de
nyttor som uppstar ut av en transportinfrastrukturutbyggnad. Inte bara de nyttor som
uppstar direkt utav jarnvégen i sig, utan ocksa indirekta nyttor (Naringsdepartementet,
2014 a). | samband med utbyggnaden av hdghastighetsjarnvég finns en politisk vilja att
samordna detta med bostadsbyggande och andra samhallsbyggnadsatgarder. En stor
skillnad mellan utbyggnaden av stambanorna pa 1800-talet och dagens utbyggnad &r att
det da ansags som enbart ett infrastrukturbygge medan det idag, med alla de olika
aspekter som tas hansyn till, & mer av ett samhéllsbygge. For att detta samhéllsbygge
ska ske effektivt och for att sa stora nyttor som mojligt ska skapas tillsatte regeringen
Sverigeférhandlingen den 1 juli 2014. Sverigeférhandlingen ar en kommitté med
uppdrag att hitta en 16sning for utbyggnaden som ger; maximal samhéallsekonomisk
I6nsamhet, 6kad tillganglighet i transportsystemet, 6kat bostadsbyggande i storstdderna
samt en finansieringsform dar medfinansiering fran naringsliv, kommuner och regioner
star for en betydande andel (Naringsdepartementet, 2014 a). Detta &r en relativt ny
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finansierings- och planeringsform som staller krav pa metoder och modeller for att
uppskatta dessa nyttor. Sverigeforhandlingen delar upp nyttorna i sju olika omraden:
Arbetsmarknadsnytta, Bostadsmarknadsnytta, Restidsnytta, N&ringslivsnytta, Miljonytta
och Social nytta. Under Sverigeforhandlingens inledande skede ligger fokus pa att
undersoka vilka nyttor som skapas genom de infrastrukturprojekt som forhandlingen
omfattar. Bedémningen av hur stora nyttor infrastrukturutbyggnaden skapar foér
respektive part ligger till grund for hur finansieringen ska fordelas. forhandlingsarbetet.
Det finns etablerade metoder for att uppskatta alla dessa nyttor utom social nytta. |
samarbete med Sverigeférhandlingen utreder det hdr arbetet om det ar mojligt att
uppskatta social nytta med liknande metod som anvénds i de redan etablerade
metoderna for de 6vriga nyttorna. Forhoppningen &r att darigenom ta ett steg mot att
underlatta for att skapa tydliga och val underbyggda bedémningar av den sociala nyttan
som kan vagas in i férhandlingsarbetet.

1.1 Syfte

Arbetet har som mal att med statistisk metod, kvantitativt undersoka samband mellan
transportinfrastruktur och social nytta samt granska hur Sverigeférhandlingen bor
forhalla sig till dessa samband i deras arbete. Darmed dmnas att 6ka forstaelsen for
transportsystemets inverkan pa de sociala forhallandena i Sverige.

For att besvara syftet behdver foljande fragestallningar besvaras

= Vad ar ett lampligt matt pa transportinfrastruktur for att studera dess paverkan pa
sociala forhallanden?

= Hur kan begreppet social nytta tolkas for att mojliggora statistisk undersékning?

» Vilka statistiska samband kan pavisas mellan transportinfrastruktur och social
nytta?

1.2 Disposition

Den har uppsatsen inleds med ett bakgrundskapitel dar lasaren far en inblick i relevanta
omraden. Har beskrivs vilka motiv som finns for en ny hoghastighetsjarnvéag och den
finansieringsmodell som &r tankt att anvandas i samband med denna investering. Sedan
ges en beskrivning av de traditionella samhéllsekonomiska kalkylerna samt de
lokaliserings- och tillvaxtmodeller som anvands for att fanga sa kallade wider economic
benefits. Bakgrundskapitlet avslutas med att beskriva social nytta och ge en
sammanstéllning av tidigare forskning som hanterat social nytta i samband med
transportinfrastruktur. | metodkapitlet presenteras den ekonometriska modell och
antaganden som anvands for att studera sambandet mellan utbyggnad av
transportsystem och social nytta. Vidare presenteras de statistiska verktyg som anvands
och problem som uppkommer i samband med dem. Avslutningsvis beskrivs hur arbetet
har utforts rent praktiskt. Uppsatsen fortsatter sedan med ett datakapitel dar den data
som anvands i arbetet presenteras. Har diskuteras datans kvalité och struktur samt de
justeringar och bortfall som gjorts av olika anledningar. | resultatavsnittet presenteras
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resultaten av de regressioner som utforts. Sedan féljer ett diskussionskapitel dar de
resultat som uppsatsen presenterar analyseras djupare. Har diskuteras ocksa uppsatsens
brister och férslag pa framtida forskning. Avslutningsvis aterfinns ett kapitel dar de
slutsatser som kan dras utifran arbetet presenteras.



2. Bakgrund

De nuvarande stambanorna byggdes i mitten av 1800-talet. Sedan dess har Sverige
upplevt en omfattande urbanisering och tillvéxt av storstadsregioner. Goda
kommunikationer har lett till att arbetsmarknadsregionerna har vidgats och gett
mojlighet att bosatta sig allt langre ifran arbetsplatsen. Detta har i sin tur lett till en 6kad
pafrestning pa vara transportsystem, daribland jarnvéagen. For att méta en dkad
befolkningstillvaxt, som forvantas ske framfor allt i storstaderna, framgar det i
Utredningen for hoghastighetsbanor (2009) att det kravs en dkad satsning pa Sveriges
infrastruktur och inte minst pa jarnvéagen for att uppratthalla ett valfungerande
transportsystem. Det forsta steget i utbyggnaden av hdghastighetsjarnvéag mellan
Stockholm — Goteborg och Stockholm — Malmo togs i augusti 2012. Den davarande
regeringen gav da forslag om att bygga Ostlanken mellan Jarna och Linkoping samt
strackan Malnlycke till Bollebygd (Trafikverket, 2015 b).

Vidare skriver Utredningen for hdghastighetsbanor (2009) att en utbyggnad av
hoghastighetstag i Sverige skulle skapa ett effektivare transportsystem for bade gods-
och persontrafik och bidra till landets utveckling. Detta pa grund av bade en snabbare
transport pa hdghastighetsbanorna men ocksa en frigjord kapacitet pa de redan
existerande jarnvéagarna. De forkortade restiderna skulle ocksa leda till forstorade
arbetsmarknadsregioner vilket skulle driva pa tillvaxt och utveckling. Det framgar ocksa
att en utbyggnad av hoghastighetstag ses som ett samhallsbyggnadsprojekt da de skulle
ha en stor effekt pa samhéllet och dess strukturer i stort. Malet med utbyggnaden é&r att
den ska bidra med samhallsekonomiskt effektiva och hallbara transportlésningar som
ska forbattra kapacitet, framkomlighet och tillganglighet.

2.1 Nya finansieringsmodeller f6r transportinfrastruktur

2009 antogs Sveriges gallande transportpolitiska mal av Riksdagen. | propositionen
sammanfattas malbilden som ett Gvergripande mal och tva delmal, ett sa kallat
funktionsmal och ett sa kallat hansynsmal, enligt foljande (Naringsdepartementet,
2009):

e Transportpolitikens mal ska vara att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet.

o Funktionsmal: Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganghet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. Likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov.



o Hansynsmal: Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.

Malen ar framtagna for att tjana som den viktigaste utgangspunkten for regeringens val
och planering av atgarder och styrmedel inom transportomradet. | Statskontorets rapport
fran en undersokning av finansiering och planering av transportinfrastruktur (Wikhall,
2014) forklaras det som att det i praktiken innebér att staten, genom Trafikverket, &r
ansvarig for den langsiktiga planeringen av transportsystemet. Regeringen ger utifran de
transportpolitiska malen och 6vriga politiska ramar myndigheten direktiv om
planeringen. Trafikverket utformar utifran dessa forslag till langsiktiga nationella
respektive regionala planer for transportinfrastruktur. Regeringen analyserar darefter
planerna och faststéller planerna.

Vilka delar av transportinfrastrukturen som ar statligt respektive kommunalt ansvar ar
relativt tydligt gallande jarnvégar. Staten dger den storsta delen av jarnvagssystemet och
denna forvaltas av Trafikverket. Trafikverket ar aven ansvarig for byggandet, driften
och underhallet av statens jarnvégar. Stationsbyggnaderna daremot ar kommunernas
ansvarsomrade men vissa av dessa ags av det statliga foretaget Jernhusen. Vissa
regionala spar dgs av kommuner och landsting och det finns aven exempel pa jarnvéagar
som &gs av staten men forvaltas av en annan aktor an trafikverket (Wikhall, 2014).

Fran och med 2009 ar det enligt lag tillatet for kommuner att lamna bidrag till statliga
investeringar inom vag och jarnvég. Detta kallas for medfinansiering. Tidigare har det
varit en stramare atskillnad av ansvar och finansiering mellan statlig och kommunal
transportinfrastruktur. | propositionen som féranledde lagstiftningen beskrivs det som
att det finns ett stort intresse fran lokala och regionala aktorer att paverka forandringar i
statlig infrastruktur (Finansdepartementet, 2009). Dessutom ar det tillatet for andra
aktorer an kommuner, sa som exempelvis foretag, att bidra till finansieringen.

Den statliga utredningen som lagstiftningen om medfinansiering &r baserad pa menar att
det finns flera olika typer av tillfallen och motiv for att medfinansiering ska vara
intressant. Ur det statliga perspektivet kan det vara av intresse dels for att 6ka volymen
av infrastrukturinvesteringar men ocksa for att genom samverkan med de 6vriga
finansierande aktdrerna kunna maximera den samhallsekonomiska nyttan av
investeringar i transportinfrastrukturen (Medfinansieringsutredningen, 2011). De
medfinansierande aktdrernas och i synnerhet kommuners intresse for medfinansiering
diskuteras i Wikhall (2014). Det kan handla om att fa mojlighet att tidigarelagga
investeringen eller anpassa investeringens utformning. Det &r viktigt att poéngtera att
medfinansiering inte ar ett verktyg for att genomfora infrastrukturatgarder som inte
ingar i de statliga planerna eller att driva igenom &ndringar av prioriteringsordningen
mellan objekt. Medfinansiering kan motiveras till foljd av att den planerade
transportinfrastrukturen genererar varde i form av framtida nyttor. Darigenom kan en
medfinansierande aktor, exempelvis en kommun, utnyttja den framtida vardedkningen
till att i forskott vara med och finansiera investeringen med ett belopp motsvarande de
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forvantade framtida vardena. Detta dr en situation dar staten har ett incitament att
utnyttja mojligheten till medfinansiering samtidigt som dvriga aktorer far mojlighet att i
och med sin medfinansiering kunna paverka utformningen och planeringen av
infrastrukturen. Trafikverkets handledning om medfinansiering framhaller tydligt att
medfinansieringens storlek i varje enskilt fall vara proportionell mot den nytta
infrastrukturen genererar (Wikhall, 2014). Darigenom behdéver nyttorna i nagon man
kunna analyseras och kvantifieras.

| Sverigeforhandlingens ar det beddmningar av de finansierande aktdrernas nytta som
utgor det huvudsakliga underlaget for forhandlingen. Eftersom Sverigeférhandlingen
omfattar mer &n bara enskilda transportinfrastrukturinvesteringar stélls ocksa andra krav
pa nyttobedémningarna. For att battre forsta Sverigeférhandlingens arbete och ansvar
med nyttobedémningarna ar det anvandbart att forst diskutera 2013 ars
Stockholmsférhandling som kan ses som Sverigeforhandlingens foregangare.

2.2 2013 ars Stockholmsférhandling och Sverigeférhandlingen

Den da sittande alliansregeringen tog beslut om att tillsatta Stockholmsforhandlingen i
slutet av 2012. I direktivet fran Naringsdepartementet (2013) ges utredningspersonen i
uppdrag att forhandla fram en 16sning att fér bygga ut tunnelbanan och 6ka
bostadsbyggandet for att uppratthalla fortsatt ekonomisk tillvéaxt. Direktivet hanvisar till
analyser som fastslar att infrastruktur &r den viktigaste faktorn for att mojliggora ett
bostadsbyggande i hogre takt. Direktivet framhaller vikten av ett aktorsoverskridande
samarbete eftersom att Stockholms lans landsting, och inte staten, férvaltar en
betydande andel av kollektivtrafikinfrastrukturen. Darfor ges forhandlingen i uppdrag
att involvera samtliga berérda kommuner och Stockholms l&ns landsting men &ven
synpunkter fran berérda myndigheter och andra berérda ska inhamtas. | direktivet
framgar att finansieringsformen bor innehalla hojda intékter fran trangselskatt och/eller
andra former av medfinansiering for att dverenskommelsen ska leda till stérsta mojliga
samhéllsekonomiska nytta. Enligt Hans Rode?, som r utredningssekreterare pa
Sverigeforhandlingen och som tidigare bland annat varit utredare pa 2013 ars
Stockholmsférhandling och med mangarig erfarenhet fran transportplanering inom
Vagverket och Trafikverket, var en av anledningarna att staten ville ge kommunerna
mer ansvar och inflytande i planeringsarbetet for att uppna stérre nyttor med
infrastrukturprojekt. Det fanns ocksa, enligt Rode, en vilja att fa igenom en politisk
blockdverskridande 6verenskommelse sd att stora projekt skulle kunna fortga trots
regeringsbyten.

| en delrapport fran Stockholmsforhandlingen (2013 ars Stockholmsférhandling, 2013)
framgar att det under Stockholmférhandlingen genomfordes ett antal undersokningar
och analyser for att beddma den samhallsekonomiska nyttan. Bland annat undersoktes

2 Hans Rode, utredningssektreterare p& Sverigeférhandlingen och som tidigare bland annat varit
utredare pa 2013 ars Stockholmsforhandling och med mangarig erfarenhet fran transportplanering inom
Vagverket och Trafikverket. Intervju 2015-10-30.



social nytta i termer av socialt kapital. 1 2013 ars Stockholmsférhandling anvéandes
socialt kapital, vilket definierades som graden av tillit mellan mé&nniskor samt tillit
mellan méanniskor och offentliga institutioner for att utvardera hur en ny tunnelbanelinje
skulle paverka sociala forhallanden i de berdrda stadsdelarna. | den rapporten utgas det
fran att socialt kapital kan matas i termer av bland annat tillit, trygghet, delaktighet i val
och foreningslivsaktivitet men att data for dessa indikatorer kan vara bristféllig. Det
finns dven en ansats till att genomfdra en kvantitativ beddmning av tunnelbanans
paverkan pa det sociala kapitalet utifran hur den sammanbinder olika stadsdelar.

Stockholmsférhandlingen resulterade i en 6verenskommelse mellan Staten, Stockholms
Ias landsting, Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Jarféalla kommun om en
utbyggnad av fyra nya tunnelbanestréackningar och byggande av 78 000 nya bostader
(2013 ars Stockholmsforhandling, 2014).

| Sverigeforhandlingens direktiv fran Naringsdepartementet (2014 a) beskrivs hur
regeringen ansag att det fanns skl att anvanda sig utav ett liknande arbetssétt som i
2013 ars Stockholmsforhandling vid arbetet med att planera for de nya
hoghastighetsjarnvagarna da det arbetssattet ansags vara lyckosamt. |
kommittédirektivet star foljande:

Syftet med férhandlingspersonens uppdrag dr att dels méjliggéra ett snabbt genomférande av nya
stambanor pd ett sdtt som maximerar deras samhdllsekonomiska lI6nsamhet, dels identifiera
kostnadseffektiva atgdrder som leder till en férbdttrad tillgdnglighet och ett 6kat
bostadsbyggande i framfér allt storstéderna med fokus pa resurseffektivitet, hdllbarhet och
fortdtning. (Kommittédirektiv 2014:106)

Delredovisningar av forhandlingen ska lamnas in med jamna mellanrum och uppdraget
ska slutredovisas senast den 31 december 2017. Det framgar dven i direktivet att de
forslag och dverenskommelser forhandlingen resulterar i ska aterspegla de
transportpolitiska malen.

Sverigeforhandlingens omfang utifran direktiven utgar ifran att med utbyggnaden av
hoghastighetsbanan som utgangspunkt dven genomféra anknytande
samhallsbyggnadsatgarder. Tanken &r att forhandlingsarbetet ska fungera som ett
effektivt arbetssatt for att ta ett helhetsperspektiv for planering och finansiering av
infrastruktur och bostader. Utifran Sverigeforhandlingens direktiv
(Naringsdepartementet, 2014 a, Naringsdepartementet, 2014 b) kan de atgarder
Sverigeférhandlingen arbetar med sammanfattas enligt foljande.

= Hoghastighetsjarnvag. Sverigeforhandlingen arbetar med att ta fram principer
for finansiering, analysera kommersiella forutsattningar och foresla en
utbyggnadsstrategi for de nya hoghastighetsjarnvagarna. Medfinansiering ar
tankt att utgora en betydande andel av finansieringslosningen med syfte att
skyndsamt och effektivt kunna genomféra utbyggnaden. Det forsta
forhandlingsmdétet om hdghastighetsjarnvégen ar planerat att dga rum 1 februari
2016 (Sverigeforhandlingen, 2016 a). Figur 1 visar de ungefarliga korridorerna
for hoghastighetsjarnvagen. Den exakta strackningen mellan Linkdping-
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Jonkoping-Boras samt Jonkdping-Malmé ar annu inte fastslagen. | den andra
delrapporten, som behandlar héghastighetens kommersiella forutsattningar,
skriver Sverigeforhandlingen (2016 b, s.12) att deras arbete med
hoghastighetsjarnvagen syftar till foljande:

Den tolkning vi gér av syftet med utbyggnaden av héghastighetsjdrnvdgen dr att den ska knyta de
tre storstadsregionerna ndrmare varandra, bidra till utveckling i mellanliggande regioner och i
ovriga Sverige, bidra till mindre koldioxidutslédpp frdn trafiken och bidra till ett 6kat
bostadsbyggande. Utbyggnaden ska ske snabbt, maximera den samhdllsekonomiska I6nsamheten
och vara kostnadseffektiv.

TROLLHATTAN Z
s NORRKOPING
7 i
VAXJO
HALMSTAD
ALMAR
HELSINGBORG RISTIANSTAD ARLSKRONA
LANDSKRONA

MALMO

Figur 1. Korridorer for Hoghastighetsjarnvagen (Sverigeférhandlingen, 2016 b)



Storstader. Atgarder for dkat bostadsbyggande, forbattrad kollektivtrafik och
forbattrad tillganglighet i Stockholmsregionen, Goteborgsregionen samt Malmo.
Lund och Helsingborg. Férhandlingarna for storstadsatgarder inleds 8 februari
2016.

Cykel. Cykelatgarder som kan oka tillgangligheten och framja cykling.

Ostlig forbindelse. Sverigeforhandlingen ska analysera och préva mojliga
finansieringslosningar for en vaganslutning dster om Stockholms innerstad
mellan Norra lanken och Sodra lanken.

Jarnvag i norr. Forutsattningarna for att starka jarnvéagsforbindelserna i norra
Sverige och stérka kopplingen mellan de nya hoghastighetsjarnvégarna och det
befintliga jarnvagsnatet ska analyseras av Sverigeférhandlingen.

Ny Danmarksférbindelse. Sverigeforhandlingen har i uppdrag att ta initiativ
med foretradare for Danmark for att underséka mojligheterna till en ny fast
forbindelse mellan Sverige och Danmark. Dessutom ska Sverigeforhandlingen
tillsammans med Trafikverket prova vilka atgarder som kan vidtas runt
Oresundsbron for att 6ka kapaciteten.

2.2.1 Nyttobeddmningar i Sverigeférhandlingen

Sverigeforhandlingens stora omfang innefattar en samordnad planering av infrastruktur
och bostadshyggande och andra samhallsutvecklande atgarder. Det innebér att alla de
nyttor som genereras inte kan bedémas enbart utifran Trafikverkets standardmetodik for
bedémning av transportinfrastrukturatgarder. For att bredda nyttobegreppet har
Sverigeforhandlingen valt att klassificera de nyttor som ska ligga till grund for
medfinansiering i sex kategorier. Nedan féljer en sammanfattning av hur
Sverigeforhandlingen i sitt material som tillhandahélls intressenterna infor deras
nyttobedémningar presenterar de olika nyttorna samt vilka metoder som anses lampliga
for att beddma dem (Sverigeforhandlingen, 2015).

Bostadsnyttor. Nya hoghastighetsjarnvagar tillsammans med férbéattringar av
kollektivtrafiken i storstdderna kommer rimligtvis leda till 6kad avkastning for
markanvandning for bostader och lokaler. Beddmningen av dessa ska goras med
avseende pa en tidshorisont till 2035 och tva olika metoder rekommenderas. Den
forsta ar den sa kallade nuvardesmetoden som ar baserad pa att bedoma det
ekonomiska vardet av bostadsbyggande till féljd av hoghastighetsjarnvagarna i
de nya stationernas influenszoner. Den andra ar ortsprismetoden vilken utgar
ifran att i storsta mojliga man jamfora tilltankt bostadsbyggande med
erfarenheter fran bostadsmarknaden om liknande bostader.

Restidsvinster. Effekter pa pendling och regionférstoring till foljd av forkortade
restider ar enligt tidigare erfarenheter storst inom stationernas influenszoner men
de kan dven ha storre geografisk utstrackning. Da hoghastighetstagen till stor del
kommer att framforas pa de nya, for andamalet dedikerade, jarnvagarna frigors
sparkapacitet pa befintlig jarnvéag for annan passagerartrafik och godstrafik
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vilket minskar restiden dven for dessa. Trafikverket har huvudansvaret for att
beddma denna nytta for de nya hdghastighetsjarnvagarna medan respektive
kommun/region ansvarar for kollektivtrafikinvesteringar. Viktigt att podngtera ar
att indirekta effekter av restidsvinster sa som exempelvis 6kat socialt
valbefinnande till f6ljd av mojligheten att spendera mer tid med familj och
vanner eller battre matchning pa arbetsmarknaden inte inkluderas i denna
kategori.

Arbetsmarknadsnyttor. Forbattrad tillganglighet, exempelvis till foljd av
minskade restider, far pa sikt konsekvenser pa lokaliseringsmonster och
agglomerationseffekter. Detta kan i sin tur paverka den ekonomiska
utvecklingen for riket i stort. Arbetat med att beddma dessa effekter ansvarar
Trafikverket for och bedémningarna gors framst med modellverktygen Dynlok
och Samlok som prognosticerar regionalekonomiska effekter till foljd av
infrastrukturinvesteringars paverkan pa tillgangligheten.

Miljonyttor. Till foljd av 6kat tagresande till foljd av de nya
hdghastighetsjarnvagarna kommer anvandningen av andra transportslag med
hogre klimatpaverkan att minska. Trafikverket har i sina samhallsekonomiska
kalkyler uppskattat paverkan pa utslappen av véaxthusgaser men respektive
kommun/region uppmanas att géra egna kvantifierande beddmningar.
Naringslivsnyttor. Pa samma sétt som transportinfrastrukturen paverkar
arbetsmarknadens forutsattningar forandras aven naringslivets forutsattningar.
Bland annat kan foretagen na storre marknader, 6ka kunskapsutbytet och na mer
specialiserade underleverantdrer. Metoden som rekommenderas for att bedéma
denna nytta utgar ifran att kartlagga hur den paverkar fastighetsagare for
néringsfastigheter. Detta uppmanas kommunerna ansvara for.

Sociala nyttor. Sverigeférhandlingen &r tydliga med att det inte finns nagon
etablerad metod for att beddma sociala nyttor av ny transportinfrastruktur.
Darfor uppmanas kommunerna och de andra aktorerna att efter egen férmaga
och ingang i &mnet bedoma de sociala nyttorna. Om de sociala nyttorna inte
anses kunna beddémas kvantitativt kan de istallet beskrivas kvalitativt. Metoden
att undersoka socialt kapital, som anvandes under Stockholmsférhandlingen dar
horisontell och vertikal tillit bedomdes, ges som férslag pa en ingang for att gora
en uppskattning av de sociala effekterna. Dessutom namns sa kallad social
konsekvensanalys som ett par kommuner utvecklat tillsammans med
trafikverket. Dock podngteras att detta snarare &r ett ramverk for diskussion an
en fullstdndig bedémningsmetod.

Det rader alltsa skillnader mellan de olika kategorierna i flera avseenden. Dels ligger
ansvaret for bedomningarna hos olika aktorer for de olika nyttorna och dels finns
skillnader i hur vida det finns etablerade och accepterade metoder for att genomféra
bedomningarna. Inom omradet for de sociala nyttorna ar det sarskilt tydligt att det
saknas beprovade metoder for att kunna kvantifiera dessa. Dessutom kan det vara svart
att definiera och sarskilja sociala nyttor fran de 6vriga kategorierna. Om inte detta kan
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goras pa ett tillfredstallande satt finns en uppenbar risk att vissa nyttor dubbelraknas
eller missas.

2.3 Samhallsekonomiska analyser

Den klassiska metoden for att beddma nyttan av investeringar i transportsystemet
bygger pa samhallsekonomiska analyser. Borjesson och Eliasson (2015) forklarar
konceptet som ett ramverk for systematisk jamforelse och metod for att sammanfatta
effekter (nyttor) och kostnader av en investering under hela dess livscykel. | regel gors
detta genom att uppskatta saval nyttor som kostnader i samma monetéra enhet. En
styrka med metodiken &r att samtliga varderingar av nyttor och kostnader utrycks
explicit. Darigenom kan, om samma varderingar och viktningar anvands, en objektiv
bedémning av nyttan for olika atgardsforslag genomforas. Utifran véarderingen av
kostnader och nyttor kan tva enkla matt pa den samhallsekonomiska nyttan beréknas.
Nettonuvérdet (NNV) som ar nuvardesnyttan (NB), alltsa nyttan diskonterad till
nuvarde, subtraherat med nuvérdeskostnaden (NC), alltsa kostnaden diskonterad till
nuvarde, se ekvation (1). Detta &r alltsa det totala nettovérdet av investeringen
diskonterat Over kalkylperioden.

NNV = NB — NC 1)

Nettonuvardeskvoten (NNK) ar nettonuvérdet dividerat med investeringskostnaderna
(NIC), se ekvation (2). Detta varde kan tolkas som den avkastning varje investerad
krona genererar. Alltsa en NNK pa 0.3 innebér att en investering pa en krona ger en
avkastning pa 1.3 kronor.

NNK =2 (2)

NIC

For att berakna samhallsekonomiska effekter behdver nyttor som inte naturligt har nagot
monetart varde, alltsa som inte regleras av ndgon ekonomisk marknad och darmed har
ett marknadspris, varderas ekonomiskt for att inkluderas i kalkylen (von Sydow, 2011).
| Trafikverkets planeringsarbete for investeringar i transportinfrastruktur utgor
samhallsekonomiska kalkyler grunden for beslutsfattandet. Ansvaret for att utveckla de
principer som Trafikverket anvander sig av vid samhallsekonomiska kalkyler ligger hos
den myndighetsgemensamma samradsgruppen ASEK?. | en publikation fran
Trafikverket (2012) beskriver ASEK-gruppen de grundantaganden kalkylmetoden vilar
pa. Metodiken bygger pa antagandet att allt som produceras har ett véarde for anvandarna
som kan bedémas utifran marknadsekonomiska principer. Nar summan av vardet for
alla ’tjédnster” och “produkter” som samhéllet producerar &r storre dn kostnaderna for att
producera och uppratthalla dessa uppnas sa kallad samhallsekonomisk effektivitet. Detta
innebar att summan av vardet, eller valfarden, for de som gynnas av en specifik atgard
maste vara storre &n summan av de negativa effekter de som missgynnas av atgarden
drabbas av. De nyttor och onyttor en atgard skapar bedoms alltsa utifran hur de

3 Arbetsgruppen fér samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet.
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subjektivt upplevs och vérderas av individer. FOr att vardera effekter som inte har ett
naturligt monetart marknadsvarde anvéands betalningsvilja som matt. Darigenom kan allt
som en individ ar villig att betala for véarderas utan att det har ett marknadspris. Da
inkomsten, och dérmed de tillgangliga resurserna, inte ar odndlig innebar det per
definition att om en individ valjer att allokera en del av sina resurser for en kostnad
aterstar mindre resurser att lagga pa nagot annat. Betalningsviljan beskriver darfor
alternativvardet pa en produkt, vad en person ar villig att uppoffra for att fa produkten.

Borjesson et al. (2013) diskuterar vad den samhallsekonomiska kalkylen faktiskt
innefattar. De samhallsekonomiska nyttor som kalkylen avser att fanga stracker sig
bortom enbart rent ekonomiska effekter sa som exempelvis kad ekonomisk aktivitet.
Istallet ar det alla effekter som far konsekvenser for medborgarnas valfard som &mnas
att bli bedémda. Exempel pa denna typ av effekter ar luftkvalitet, trafiksakerhet,
mojlighet till aktiviteter och liknande. Vissa av dessa tar sig, efter mer eller mindre tid,
uttryck i forandringar av BNP, andra inte. Daremot ska alla bestandsdelar av BNP som
ar relaterat till valfard inkluderas i kalkylen. | praktiken &r detta dock inte fallet
eftersom att det som faktiskt berdknas ar det sa kallade konsumentéverskottet vilket ar
den nytta som tillfaller resendrerna. Denna nytta motsvarar i princip den kategori
Sverigeforhandlingen kallar for restidsvinster.

Sweco (Sandberg, 2015) har genomfort en granskning av nagra av metoderna for
nyttobedomningar at Sverigeforhandlingen. | denna férs resonemanget om att ju storre
och samhéllsforandrande en infrastrukturatgard ar desto mindre andel av nyttorna som
uppstar kan prissattas med hjalp av den samhéallsekonomiska kalkylen. Vid storre
infrastrukturatgarder kan det darfor bendvas kompletterande modeller for att fanga in de
nyttor som inte fangas in av den samhallsekonomiska kalkylen. Detta illustreras i figur
2. Da Sverigeforhandlingen definitivt omfattar atgarder som i allra hogsta grad kan
anses vara strukturskapande inses behovet av att anvénda kompletterande
bedémningsmetoder utéver den ordinarie samhallsekonomiska kalkylen.
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Figur 2. Gron farg illustrerar de nyttor den samhéllsekonomiska kalkylen varderar och
med rod farg de nyttor som modellerna inte fangar in. Ju storre effekt en investering
har pa samhallet desto stérre del av nyttorna utelamnas.

De BNP effekter som inte ingar i konsumentoverskottet, och darmed inte i den
samhéllsekonomiska kalkylen, kallas wider economic benefits. | fragan om hur dessa
ska och bor kvantifieras rader ingen konsensus. | Sverige finns ett antal modeller som
forsoker att fanga vissa av dessa. Framst ar det sa kallade lokaliseringseffekter och
agglomerationseffekter som dessa berdknar vilka kan sdgas motsvara det
Sverigefdorhandlingen benamner arbetsmarknadsnyttor. Dessa modeller diskuteras
nérmare i avsnitt 2.4. Resultatet av modellernas uppskattningar inkluderas inte som en
nytta i den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen utan Trafikverket véljer att
istallet presentera de som ett komplement i det som kallas samlad effektbedémning
(Borjesson et al., 2013).

2.4 Lokaliserings- och tillvaxtmodeller

Den traditionella formen for samhallsekonomiska analyser fangar alltsa vissa, men inte
alla, nyttor som kan tankas genereras av atgarderna Sverigeforhandlingen omfattar.
Négra av de nyttor som inte tacks in av den samhéllsekonomiska kalkylen kan istallet
beraknas med hjélp av lokaliserings- och tillvaxtmodeller. | Sverige anvéands fyra olika
modeller for att rdkna pa lokaliseringseffekter och tillvéxt fran en forandring i
transportsystem. Dessa fyra ar DYNLOK, RUT, SAMLOK och en modell fran
AF/Infraplan. Modellen frén AF/Infraplan raknar endast p tillvaxt utifrén forandrat
antal pendlare. DYNLOK, som &r framtagen av Internationella handelshogskolan i
Jonkoping, skattar lokaliserings- och tillvaxteffekter utifran restidsforandringar i bil-
och kollektivtrafik. DYNLOK berédknar lokaliseringseffekter for arbetstillfallen och
arbetskraftutbud till foljd av atgarder i transportsystemet som paverkar tillgangligheten.
Tillganglighetsmatten som anvands i modellen &r baserade pa bade bil- och
kollektivresetider ifran Trafikverkets Sampers, som modellerar resande pa nationell och
regional niva med olika reseslag. Utgangspunkten ar ett antagande att manniskor flyttar
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mellan regioner for att maximera sin vinst i respektive nytta. Ett samband som anvands i
modellen &r att antalet arbetstillfallen som skapas i en kommun &r en funktion av
tillgangligheten pa arbetskraft inom kommunen, inom arbetsmarknadsregionen och
utanfor arbetsmarknadsregionen. Tillganglighetsmatten baseras pa
arbetstillfallen/arbetskraftsutbud och restider (WSP analys och strategi, 2008). I figur 3
illustreras sambandet mellan tillgéanglighet och befolkningsutveckling genom en
regressionsanalys.

Befolkningsforéndring 1993-2014

&3 | | L | I
3 35 4 45 5 55 6
Tillgénglighet till arbetsplatser 1985 (10-logaritmisk skala)

Figur 3. Regressionsanalys for sambandet mellan tillganglighet till arbetsplatser 1985
och befolkningsutvecklingen 1993 till 2014 for Sveriges samtliga kommuner.

WSP har tagit fram tva modeller, RUT och SAMLOK som bada, precis som DYNLOK,
baserar sina tillganglighetsmatt pa Sampers. | RUT-modellen skattas
lokaliseringseffekter for sysselséattning och en separat berakning gors for
tillvaxteffekter. (WSP analys och strategi, 2008). SAMLOK beskrivs pa foljande satt |
WSP analys och strategi (2015, s.14): "Samlok ar en modell for att uppskatta hur
atgarder i transportsystemet genom forandringar av tillganglighet paverkar befolkning,
sysselsattning, inkomster och markvarden pa kommunal niva.”

Likt DYNLOK utgar SAMLOK ifran att foretag lokaliserar sig utifran tillganglighet till
arbetskraft och att bade arbetskraftens lokalisering och deras inkomster paverkas av
tillgangligheten till arbetsplatser. Bade arbetsplatsernas och arbetskraftens lokalisering
antas ocksa paverkas av restid till regionalt centrum och narmaste storstad (WSP analys
och strategi, 2015).

Gemensamt for alla modellerna utom AF/Infraplans modell &r att de anvander sig av ett
tillganglighetsmatt for att berakna tillvaxt- och agglomerationseffekter. Det ar alltsa den
tillganglighetsforandring (i regel en forbattring) som en infrastrukturatgard ger upphov
till och inte ett matt pa sjalva infrastrukturférandringen i sig som dessa modeller baserar
sina berakningar pa.
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For att bedoma de nyttor som kommer uppsta utav en hdghastighetsjarnvag anvander
sig Sveriges kommuner utav dessa modelleringsverktyg som underlag for
Sverigeforhandlingen. I figur 4, som &r baserad pa visas vilka modeller som kan
anvandas for att berédkna de olika nyttorna som anvands som underlag i férhandlingen.
Det framgar att det finns etablerade metoder (DYNLOK, SAMLOK och Sampers) for
att uppskatta alla nyttor som uppstar utom for social nyttor.

| DYNLOK
Bostadsnytta SIS
\l
a ™\
Restidsvinster e Sampers
\ ~
'« DYNLOK
Arbetsmarknadsnytta | SR
( N
Miljonytta * Sampers
\
;- \
. . . e DYNLOK
Naringslivsnytta e Sampers
\
Social nytta .-
\.

Figur 4. En sammanstéllning dver vilka modeller som kan anvandas for att kvantifiera
de olika nyttorna i Sverigeforhandlingen.

For att kunna goéra en samhéllsekonomisk kalkyl av olika nyttor masta forst alla de
samband som finns mellan infrastruktur och en viss nytta forstas. For sociala nyttor har
inte dessa samband kartlagts tillrackligt for att en kvantifierande modell ska kunna
utvecklas. Detta kan bero pa att det ar svart att tolka de komplexa sambanden mellan en
transportutbyggnad och social nytta men ocksa for att det kan vara svart att definiera
vad social nytta bestar av.

2.5 Vad ar social nytta?

Det finns Sverige ingen given begreppsapparat, metod eller modell for att beskriva eller
kvantifiera sociala konsekvenser av transportinfrastrukturutbyggnad. Det &r heller inte
uppenbart hur tillvagagangsattet att avgora ifall dessa konsekvenser utgor sa kallad
social nytta och hur stor denna i sa fall ar. Den tidigare namnda ingangen som
presenteras i underlaget for nyttobeddmningarna i samband med Sverigeférhandlingen
ar langt ifran en allmant vedertagen sadan och begreppet ar nytt i svensk
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transportplanering. Under hosten 2015 gavs samtliga aktorer intresserade av att delta i
Sverigeférhandlingen i uppdrag att genomfora nyttoberakningar dér de tidigare namnda
nyttorna ska redovisas. Dessa &r tankta att fungera som forhandlingsunderlag och
darmed ar deras tolkningar begreppet sociala nyttor hogst relevant for att forsta hur
begreppet kommer att anvandas under forhandlingen. Industridoktorand Karin Winter
har for Sverigeférhandlingens rakning skrivit en rapport om just aktérernas
nyttobedémningar for sociala nyttor.

Winter (2015) diskuterar, innan aktorernas tolkningar av begreppet presenteras, den
mangdimensionella karaktaren av sociala konsekvenser av transportférandringar och
framhaller livskvalitet, gemenskap, inflytande, jamlikhet, jamstélldhet och rattvisa som
centrala fragestallningar inom dmnet. | rapporten anvands ett forsok till definition av
sociala konsekvenser av transporter av Geurs et al. (2009, s.71) som fangar detta samt
dynamiken mellan individ, grupp och samhéllsniva.

”...changes in transport sources that (might) positively or negatively influence the preferences,
well-being, behavior or perception of individuals, groups, social categories and society in
general (in the future)”

Winthter (2015) tolkar Sverigeforhandlingens hallning till social nytta som ett forsok att
forena det vaxande intresset for sociala hallbarhetsfragor med en breddad syn pa det
klassiska samhallsekonomiska nyttobegreppet i transportplaneringssammanhang. Som
tidigare namnt syftar den samhéllsekonomiska bedémningen till att vardera positiva och
negativa nyttor i kronor som jamfors med investeringens kostnad for att vardera dess
Ionsamhet. Daremot behdver inte dessa, i monetéra termer, vérderade nyttor vara direkt
kopplade till en aktor som kan kapitalisera pa nyttan. Istallet kan den generera valfard
men ingen uppenbar direkt ekonomisk vinst. Winter (2015) menar att
Sverigeforhandlingens forhallande till i mangt och mycket utgdr ifran att koppla
kapitaliserbar nytta till specifika aktorer.

Hur har da de olika kommuner, regioner och évriga aktérer som skickat in
nyttobedémningar infor Sverigeférhandlingen forhallit sig till begreppet sociala nyttor?
Awv totalt 59 stycken inskickade nyttoberdkningar har Winter (2015) undersokt de 35
stycken som explicit rubricerat sociala nyttor. Generellt for dessa ar att de forhaller sig
till sociala nyttor som att de utgors av grundldggande samhalleliga vélfardsfunktioner
som boende, kommunal service, kulturellt utbud, folkhélsa, tillgang till utbildning och
jobb. Manga lyfter daven fragor om segregation, tillit, samhéallsgemenskap och liknande.
| figur 5 finns en samanstallning 6ver intressenternas tolkningar av social nytta fran
Winter (2015)
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Figur 5. En sammanstallning av hur intressenter i Sverigeférhandlingen forhaller sig
till begreppet social nytta (Winter, 2015).

Winter (2015) har ocksa tittat pa vilka nyttor aktorerna tror kan uppkomma till foljd av
de transportinfrastukturatgarder Sverigeforhandlingen omfattar. | rapporten ar de
kategoriserade och sammanfattade enligt féljande

= Sociala effekter av 6kad tillganglighet. Dels till foljd av vidgad arbetsmarknad
men ocksa att forbattrad kollektivtrafik ger billigare och darmed mer réttvisa
mojligheter till resande. Vissa intressenter menar att storre nytta skapas om
socioekonomiskt svaga grupper far forbattrad tillgang till resmojligheter i
forhallande till vélbestéllda grupper.

= Social nytta genom fler méten. Moten i transportsystemet anses av manga utgora
en nytta i sig och vissa aktorer havdar att de kan fa paverkan pa sociala normer
vilket utgor den egentliga effekten.

= Socialt hallbar stadsbyggnad. | samband med atgéarderna Sverigeférhandlingen
omfattar menar manga aktorer att stadsplaneringen kan bidra till att skapa goda
sociala miljoer. Funktionshlandning, tathet och befolkade stadsrum framhalls
som centrala positiva egenskaper. Aven blandade upplatelseformer for bostader
Ses som en nytta.

= Battre kopplingar ger social nytta. Bade fysiska och mentala kopplingar mellan
stadsdelar och platser som ny infrastruktur kan generera ses som sociala nyttor.
Framforallt framhalls vikten av att omraden med olika socioekonomisk status
knyts ihop.

= Positiva psykologiska effekter. Vissa aktorer menar att infrastruktursatsningar i
sig kan ge ett socialt uppsving i form av att exempelvis en ny station kan ge
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boende nagot positivt att identifiera sig med samt att den kan locka besokare.
Dessutom menar ett antal aktorer att battre trafikering och bra stationer skapar
fortroende for samhallet och okar tilliten.

= Okad jamstalldhet och jamlikhet. Bygger i manga avseenden pa samma
resonemang som for nyttor av 6kad tillganglighet. Billigare och fler icke-
bilbaserade resalternativ skapar mer jamlika forutséattningar.

= Qvriga effekter. Har lyfts exempelvis folkhalsoeffekter till foljd av minskat
bilakande och att tillgang till sportaktiviteter kan forbattras.

Ett fatal aktorer namner aven sociala onyttor. Exempel pa onyttor som tas upp &r buller
fran hoghastighetstdg, barriareffekter och forandrad landskapsbild. Aven potentiellt
otrygga miljoer kring stationsomraden namns. Ett par aktorer namner aven olika former
av segregation som kan foranledas av exempelvis alltfor exklusiva nybyggnationer av
bostader eller att kommuner eller regioner som far en forhallandevis mindre 6kning av
tillganglighet tappar i attraktivitet.

Winter (2015) visar alltsa att tolkningen av sociala nyttor ar bred och framhaller att
enbart en aktor (Trands kommun) har kvantifierat sociala nyttor i kronor.

2.6 Tidigare forskning

Da detta arbete undersoker hur bedémning av sociala konsekvenser av
transportinfrastruktur kan bedémas genom statistiska metoder ligger fokus i
forskningsdversikten pa arbeten som rér sambandet mellan transportinfrastruktur och
dess sociala konsekvenser. Den genomgangna litteraturen behandlar flera olika
transportslag och ar inte begrénsade till enbart héghastighetsjarnvag. Litteraturstudien
ligger som grund for att avgora vilka sociala konsekvenser vars samband med
transportinfrastruktur som bor vara relevanta att undersokas statistiskt i den har studien.
Dessutom dr dess funktion att ge en bredare bild av hur forskningslaget ar gallande
teoribildningar, metoder och tillampningsomraden och hur detta arbete relaterar till
dessa.

Det finns mycket forskning som hanterar de samhéllsekonomiska nyttor i samband med
utbyggnad av transportsystem. Det finns en stor méangd litteratur pa de rent ekonomiska
nyttorna som ett infrastrukturprojekt for med sig men nér det kommer till de sociala
nyttorna ar rapporterna farre (Center for Transportation and the Environment North
Carolina State University, 2008). Nagot som ofta ndmns &r dock att genom integrering
av sociala nyttor i planering av transportsystem kan utfallet av en utbyggnad
effektiviseras och generera dkad livskvalitet och socialt valstand. Aven andra sociala
och ekonomiska omraden kan uppleva en positiv effekt om hansyn tas till sociala nyttor
I planeringsfasen (Jones och Lucas, 2013).

Social exkludering &r en av de teoribildningar som anvants for att understka
transportsystemets sociala konsekvenser. | borjan av 2000-talet genomfordes
tongivande arbete pa omradet genom, den av Storbritanniens regering tillsatta gruppen,
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”Social Exclusion Unit” (SEU) dédr sambandet mellan transporter och olika former av
socialt utanforskap undersoktes (Social Exclusion Unit 2003). Resultatet av SEUs
arbete var i praktiken ett politiskt dokument som belyste vikten av att genom politisk
handling ta itu med socialt utanforskap. I en artikel av Lucas (2012) sammanfattas hur
detta forskningsfalt fortsatte utvecklas efter SEUs rapport och géra en beddmning av
vilka svar och nya fragestéllningar det gett upphov till. Forst och framst diskuterar
Lucas att det inte finns nagon konsensus angaende vad exakt social exkludering bestar
av. Daremot finns en bred samsyn pa att det utgor ett begrepp som stracker sig bortom
enbart fattigdom for att ur ett mer mangfacetterat och dynamiskt ta ett grepp pa
deprivation. Generellt sett &r begreppets huvudsakliga tillampningsomrade inom policy-
skapande och é&r, enligt forfattaren, ett anvandbart sadant. Framst for att det lagger fokus
pa det sociala och ekonomiska utfallet av manniskors icke férdelaktiga
transportsituation snarare an deras upplevelse av den. Darigenom kan det anvandas for
att studera de samband som finns mellan de kausala faktorer som finns hos individer, de
som finns i lokalomradets struktur samt de som ligger i den nationella och globala
ekonomin. Viktigt att poangtera &r att en individ med lag tillganglighet inte
nddvandigtvis behdver innebéra att individen ar transportméssigt exkluderad. Lucas
(2012) refererar till ett antal nationella enk&tundersokningar genomforda i USA och
Storbritannien som visar pa signifikanta ojamlikheter i resmonster och tillganglighet
mellan laginkomsttagare och 6vriga socioekonomiska grupper. Laginkomsttagare reser
bade mer séllan och kortare strackor &n 6vriga. Aven studier i Kanada och Australien
tyder pa liknande resultat. Lucas menar dock att det i denna typ av studier saknas
tydliga slutsatser om i vilken omfattning en Iag tillganglighet for laginkomsttagare
paverkar deras sociala kapital och valmaende. Forskningsfaltet har dock under senare ar
utvecklat de teoretiska koncepten for att tydligare kunna belysa just dessa kopplingar.

Lucas (2012) delar upp dessa framsteg i tre kategorier.

= Tillganglighetsperspektiv: Grieco (2006) foreslar tre huvudkategorier for att
genomfora analysarbete om social exkludering i samband med
transportsystemsatgarder. (1) platsbaserade undersokningar i personers
naromrade. (2) undersokningar baserade pa olika sociala gruppers paverkan av
atgarden (3) individbaserade undersokningar om resmonster och liknande.

= Socialt kapital och kapabilitetsperspektiv: Har ingar mer dynamiska faktorer sa
som konceptet hypermobilitet, som diskuteras av, bland andra, Urry (2000).
Kring detta tema diskuteras hur tillgang eller exkluderande fran mobilitet kan
skapa samhalleliga normer och varderingar samt att uppréatthalla redan
existerande sociala skiktningar mellan sociala grupper.

» Tid-rumsliga perspektiv: Inom denna gren ligger fokus pa hur forandringar i den
rumsliga organisationen av samhéllet kan exkludera vissa sociala grupper,
framst arbetande kvinnor med barn. Det moderna arbetslivets krav pa tighta
scheman och hog rorlighet stéller stora krav pa manniskors tillgang till
transportsystemet.
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Utover de teoretiska utvecklingarna inom faltet for social exkludering menar Lucas
(2012) att det sedan 2003 &ven skett en breddning av teoribildningens
tillampningsomrade. De genomforda studierna kategoriseras i tre huvudkategorier.

= Tillganglighetsstudier i Storbritannien: De viktigaste resultaten fran dessa ar att
transportrelaterad exkludering i mycket hog grad &r saval kontext- som
personspecifik. Detta har visat sig galla for alla sociala grupper som ar socialt
exkluderade.

= Spatiala- och sociala natverksstudier i Europa: | dessa var ansatsen att
undersoka hur globalisering paverkar manniskors livsoden. Den generella
slutsatsen var att den spatiala dynamiken av globaliseringsprocessen i hog
utstrackning paverkat rérligheten av arbete och arbetskraft. Detta har bidragit till
att forstarka redan existerande sociala skiktningar. Andra liknande studier, sa
som Frei et al. (2009), resonerar utifran tanken att det sociala natverket ar viktigt
for att forsta social exkludering eftersom att det ar framst i detta som det sociala
kapitalet ar forankrat. Studien visade att de ménniskor som hade hog mobilitet, i
regel tack vare tillgang till bil, hade ett bade storre och starkare socialt natverk
och dérmed ett mer stabilt socialt kapital.

= Spatiala och strukturella modelleringsstudier i Australien och Kanada: Har
namner Lucas (2012) studier av Currie et al. (2009,2010) som visat att det finns
tydlig statistisk positiv samvarians mellan transport och social exkludering.
Déremot fanns inget statistiskt signifikant samband mellan antal genomférda
resor och sjalvupplevelse av exkludering.

Sammanfattningsvis drar Lucas (2012) slutsatsen att transportrelaterad social
exkludering har fatt stor genomslagskraft inom policyskapande och forskning samt att
den saval teoretiska som metodologiska utvecklingen lett till positiva framsteg. Daremot
saknas fortfarande ett tydligt svar pa fragan om vilken grad av tillganglighet till
transportsystem som kravs for att minimera risken for transportrelaterad social
exkludering. Slutligen tror forfattaren att den kritik som efter finanskrisen 2008 véxt sig
starkare mot den neoliberala ekonomiska och politiska vérldsbilden i grunden kan
komma att forandra hur vi ser pa frdgor om social, spatial och miljomassig rattvisa.
Darigenom behdvs nya teoretiska och metodologiska perspektiv for att battre forsta
transportsystemets sociala dimension som nar bortom den klassiska
“nedspridningsteorin”.

De stora dragen i Lucas forskning om social exkludering &r att det trots bra
tillganglighet kan férekomma social exkludering. Detta beror pa att &ven om
tillgangligheten &r god pa en specifik plats sa ar det ofta olika sociala grupper som kan
tillgodogora sig denna tillganglighet. Tillganglighet kan darfor leda till 6kad social
exkludering.

Jones och Lucas (2013) gor ett forsok att definiera sociala effekter och vilka variabler
som indikerar social inverkan fran transportsystem. De delar upp social inverkan i
kortsiktiga och langsiktiga effekter. De kortsiktiga effekterna ar de mer direkta sa som
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tillganglighet, rorelse och aktiviteter, halso-, finans- och samhéllsrelaterade effekter. De
mer langsiktiga effekterna ar halsa, valmaende och jamlikhet. Vidare anser de att det
ofta ar svart att se kausala samband mellan transportsystem och langsiktiga sociala
effekter s som halsotillstand, utanforskap, socialt kapital och allmant vélstand. Jones
och Lucas (2013) poangterar vikten av dels en sarskiljning av de sociala
konsekvenserna fran ekonomiska och miljoméassiga sadana dels att alla dessa tre
faktorer kan fa fordelningseffekter. Forfattarna menar att i policy-sammanhang beskrivs
transportsystemets potentiellt icke-jamlika fordelning av nyttor och onyttor som en
social konsekvens medan det snarare bor ses som en produkt av de sociala, ekonomiska
och miljomaéssiga konsekvenserna. Med andra ord menar Jones och Lucas (2013) att
sociala, ekonomiska och miljomassiga konsekvenser fran ett transportsystem fordelas
olika 6ver olika grupper.

I en rapport sammanstélld av Center for Transportation and the Environment North
Carolina State University (2008) beskrivs social nytta i termer av samhalleligt och
socialt valstand. | rapporten foreslas att samhélleligt och socialt valstand beror pa tre
omraden: psykiskt valstand, ekonomiskt valstand och socialt kapital. Inom dessa tre
omraden paverkar faktorer som allmén nojdhet, kriminalitet, langtidsarbetsléshet, social
tillit, tid spenderad pa att pendla, valdeltagande och migration. En annan rapport av
Department for Transport (2013) tar ett mer nationalekonomiskt perspektiv da de
forsoker satta ett monetart varde pa de sociala nyttorna fran kollektivtrafik genom att
anvanda sig av begreppen betalningsvilja och acceptansvilja. De definierar social nytta
som vardet bussresenarer upplever genom att ha tillgang till tjanster som de annars inte
hade haft tillgang till.

De flesta metoder och verktyg for att analysera sociala effekter av ett transportsystem
studerar endast det radande forhallandet medan ytterst fa forutspar effekterna utav en
planerad forandring (Forkenbrock, Benshoff och Weisbrodd, 2001).

Brown och Werner (1985), Weening et al. (1990) och Widgery (1982) ar exempel pa
arbeten som anvant sig av ett kvantitativt angreppssatt for att forklara vilka indikatorer
som bor anvandas for att forklara livskvalitet och social samhérighet. De har anvant sig
av statistiska metoder, som principialkomponentsanalys, multivariat kovariansanalys
och multipel linjér regression, for att analysera stora datamangder insamlade via
enkatundersokningar. Weening et al. (1982) kom bland annat fram till att social
samhdrighet beror pa socialt stod, interaktion med andra och solidaritet. Widgery (1982)
kom fram till att de viktigaste variablerna for att forutse livskvalitet inom ett omrade var
tilltro till regeringen och det politiska systemet, néjdhet med familj och vanner, antal ar
i omradet och optimism om omradet.

Denna forskning tyder pa att nagra av de faktorer som ar viktiga for social samhorighet
och valmaende ar socialt stdd, interaktion med andra och tilltro till regeringen.
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| USA har det federala forskningsprogrammet NCHRP* (2001 a) satt ihop en handbok
for hur sociala och ekonomiska effekter fran transportsystemprojekt ska kunna
uppskattas pa forhand. Detta for att underlatta beslutsfattande och planeringsarbete.
NCHRP (2001 a) menar att det slutgiltiga malet med en forandring av ett
transportsystem ar att forbattra livskvaliteten for sa manga som mojligt. Vilket kan
tolkas som att maximera den samhallsekonomiska nyttan. De utgar ifran synen att det
inte ar nagon mening med att forsoka skapa nagot sammanvagt index for sociala och
ekonomiska effekter, utan de bor studeras var och en for sig. Handboken definierar elva
sociala och ekonomiska effekter som paverkar livskvaliteten och ger forslag pa metoder,
verktyg och tekniker sa att trafikplanerare ska kunna undersoka och planera for dessa
effekter. De delar in effekterna i tva subgrupper, transportsystemseffekter samt sociala
och ekonomiska effekter. Transportsystemseffekterna fokuserar pa hur val ett
transportsystem fungerar for dess anvandare medan de sociala och ekonomiska
effekterna riktar in sig pa hur andra manniskor i samhéllet 4n anvandarna paverkas av
ett transportsystem. Utdver dessa tva subgrupper sa undersoker de dven
fordelningseffekter vilket ar nagot som de menar paverkar alla de andra grupperna. Det
som undersoks har ar hur olika effekter paverkar olika grupper i ett samhalle. Av de
elva effekter handboken behandlar presenterar vi tre av dessa mer ingaende;
tillganglighet, samhéllelig samhdrighet och val av transportsétt.

Tillganglighet

NCHRP (2001 a) definierar tillganglighet som den relativa enkelheten att ta sig till en
onskad destination. Hur bra tillganglighet en plats har beror pa bade tillganglighet pa
regionniva och pa lokal niva. Tillganglighet paverkas av forandringar i restid, sakerhet,
resekostnad och valmdjligheter av olika transportslag. Vid en forandring i
transportsystemet ar paverkan pa tillganglighet den kumulativa anvéandarrelaterade
effekten till foljd av forandringen. Enligt NCHRP dr god tillganglighet till arbetsplatser,
skola, allmanna samhallsfunktioner, vanner och familj och underhallning en
fundamental dimension av livskvalitet.

Ett flertal modeller har utvecklats for att méata tillganglighet baserat pa olika indikatorer.
| forskningsunderlaget till handboken (NCHRP, 2001 b) argumenteras det for att de
modeller som tar hansyn till allménna och personliga resurser i termer av rumslig
jamlikhet &r de mest lovande for att utvéardera hur ett projekt kommer paverka
tillganglighet. Ett antal studier har studerat det rumsliga avstandet till allmanna nyttor i
samhallet for att ge ett matt pa tillganglighet (exempelvis Talen och Anselin, 1998;
Truelove, 1993 och Talen, 1998). Gutiérrez et al. (1998) utvecklade en
tillganglighetsindikator for att uppskatta tillgangligheten for varje nod i ett
transportnatverk. Detta genom att berékna ett viktat medelvérde av impedansen (hur val
systemet fungerar) och det rumsliga avstandet mellan en nod och ett aktivitetscentrum

4 NCHRP star fér National Cooperative Highway Research Program som ar ett federalt
forskningsprogram med uppgift att utveckla planering, design och liknande av transportinfrastruktur i
USA
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som destination. Den ekonomiska aktiviteten pa destinationerna anvands som vikt.
Forfattarna menar att detta ar ett bra verktyg for att for att fatta beslut angaende
investeringar i transportsystem.

En annan metod finns beskriven av Handy och Niemeier (1997) som delar in
tillganglighet i tre olika typer: kumulativ méjlighetsmatt, potentialbaserade matt och
nyttobaserade matt. De kumulativa méjlighetsmatten baseras pa hur manga majligheter
en person har att utféra énskade funktioner inom en viss restid. Gravitationsbaserade
matt viktar mojligheter utifran impedans som ofta beraknas utifran resetid och
resekostnad. Nyttobaserade matt bedomer sannolikheten for att en person ska gora ett
visst val utifran nyttan av det valet jamfort med nyttan alla andra valmoéjligheter. Nyttan
for ett val beraknas utifran parametrar som beskriver varje vals egenskaper utifran
destinationens attraktivitet och individens socioekonomiska stéllning.

Samhaéllelig samhérighet®

I NCHRP (2001 b) beskrivs integration som det sociala natverkandet inom en
samhallsgrupp. Till exempel kan integration innebdra en kénsla av narhet mellan
invanare och en kansla av trygghet i ett omrade. Ett transportprojekt kan ha bade
negativa och positiva effekter pa integrationen i ett omrade. For att mata forandring i
integration fran ett transportprojekt sa bor det radande forhallandet i ett samhalles
sociala natverkande dokumenteras och sedan uppskatta hur forhallandet skulle forandras
om projektet genomfordes. Transportsystem kan skapa bade fysiska och psykiska
barridrer inom ett samhélle men kan ocksa fungera som en sammanbindande lank. Nya
och stdrre transportsystem kan bli till synliga granser och skdrma av en grupp
manniskor i ett omrade fran sina vanner och grannskap. Mindre projekt som gang och
cykelvagar kan daremot ha en motsatt effekt och forbattra forbindelserna mellan
invanare och samhallstjanster inom ett omrade.

Mycket av den tidigare forskningen pa integration harstammar fran samhéllspsykologi.
Forskare har har studerat integration i manga olika samhéllen med olika indikatorer. |
regel ar studierna forsok att uppskatta integrationsgraden utifran olika samhélls- eller
grannskapskaraktérer. | en studie av Widgery (1982) anvandes multipel linjér regression
for att studera hur val 38 olika faktorer paverkar manniskors néjdhet med deras
livskvalitet. Nagra av de oberoende variabler som hade storst betydelse var, tillit till
regeringen och det politiska systemet, ndjdhet med familj och vanner, optimism om
samhallet och n6jdhet med samhallsfunktioner. Cuba och Hummon (1993) genomférde
en studie dar de undersokte integration pa olika stadsnivaer, fran hemmet till samhallet
till regionen. Pa samhallsniva visade sig deltagande i sociala aktiviteter, vanskap och
bostadsrelaterade parametrar ha stor betydelse. Pa regionniva var bra integration
forknippat med deltagande i aktiviteter i samhallen utanfor ens egen hemstad.

5 Fran engelska community cohesion
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Val av transportsatt

I NCHRP (2001 b) menas att val av fortskaffningsmedel beror av kvantiteten och
kvaliteten pa de transportalternativ som finns tillgangliga fér invanare i ett specifikt
omrade. Har fokuserar de pa vilka alternativa transportmedel som finns gentemot
personbil. Att ha flera transportalternativ paverkar manniskors livskvalitet pa fyra satt:
Hjalper att uppna jamlikhet, fungerar som reservalternativ for de som kor bil, 6kar
transportsystemets effektivitet och forbattrar levnadsforhallanden. De konstaterar att
nya transportsystem har potentialen att forse individer med maojligheten att vélja
transportsatt som tidigare inte varit tillgangliga. Men ibland kan det ocksa ta bort
valmojligheter for vissa individer. Majoriteten av de studier som gjorts pa hur valet av
transportsatt forandras utav en forandring av infrastruktursystem fokuserar pa effekterna
efter att forandringarna gjorts. Bel (1997) ar en studie av hur en forandring i bilresetid
paverkar efterfragan pa tagresor i Spanien. Som beroende variabel anvéands forandring i
efterfragan pa tagresor (férandring i salda biljetter 1991 jamfort med 1988). Som
oberoende variabler anvandes tagresetid, bilresetid och férandringar i inhemska
flygstrackor. Slutsatsen som dras i studien &r att restid med tag ar negativt korrelerat
med efterfragan pa tagresor for saval korta som langa resor, alltsa minskar efterfragan
pa tag da restiden okar. Forhallandet mellan restid med buss och efterfragan pa tagresor
var enligt studien positivt speciellt for korta och mellanlanga resor. Férhallandet mellan
flygfrekvens och efterfragan pa tag visade sig vara negativt, alltsa ju oftare det gar flyg
desto mindre blev efterfragan pa tag.

I en annan studie som det refereras till i NCHRPs handbok undersokte Kroes et al.
(1996) hur reseefterfragan forandrades utav en utbyggnad av motorvagssystemet i
Amsterdam genom att intervjua invanare bade fore och efter utbyggnaden. Slutsatsen
fran studien var att forandringar i val av resvag och anlandandetid var signifikant storre
an den hade varit utan utbyggnaden. Daremot kunde inga storre forandringar ses i valet
av transportsatt, destination eller resefrekvens.

For att summera det som NCHRP skriver i sin handbok sa gar det inte att hantera
sociala effekter som ett enda index utan att de bor studeras var for sig. En god
tillganglighet till arbetsplats, skola, allmanna samhallsfunktioner, underhallning samt
vanner och familj leder till férhojd livskvalitet. Men det finns flera olika typer av
tillganglighetsmatt. For den samhélleliga samhorigheten kan ett transportsystem ha bade
positiv och negativ inverkan. Den kan dels bidra med bade fysiska och psykiska
barriarer men kan ocksa verka som en sammanbindande Iank mellan olika grupper av
manniskor och geografiska omraden. Att ha fler transportalternativ kan hjalpa till att
uppna jamlikhet, reservalternativ for de som kor bil, 6ka transportsystemets effektivitet
och forbattra levnadsforhallanden.

Specifikt géallande effekterna av hoghastighetsjarnvég har ett flertal studier genomforts
internationellt. | Storbritannien, vars forsta hoghastighetsjarnvég togs i full drift 2007,
finns en stor mangd forskning som forsoker beddma sociala och socioekonomiska
effekter av transportslaget. Preston & Wall (2008) gor just detta for den tidigare ndmnda
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jarnvagen mellan tunneln under engelska kanalen och London som i Storbritannien har
namnet High Speed 1 (HS1). De provar hypotesen om att det enligt teoretiska
resonemang baserade pa sa kallade computable general equilibrium models torde uppsta
samhéllsekonomiska vinster, framst pa grund av dkad konkurrens i mark- och
arbetsmarknader samt agglomerationer av ekonomier, som ar betydligt storre &n de som
framkommer i konventionella samhéllsekonomiska analysen. Deras 6vergripande
resultat ar att de samhallsekonomiska nyttorna ar oerhort svara att knyta specifikt till
jarnvégen och sarskilja fran utomliggande faktorer. Saval pa nationell som regional och
stadsniva menar forfattarna att de inte har mojlighet att belagga langsiktiga nyttor av
jarnvégen eftersom att dessa drunknar i exogena ekonomiska processer. Ett annat grepp
for att utvdrdera hoghastighetsjarnvag presenteras i Martinez Sanches-Mateos och
Givoni (2012) som undersoker HS2 som é&r tankt att férlanga HS1 och stracka sig fran
London, via Birmingham och vidare norrut mot Manchester, Sheffield och Leeds och
senare mojligtvis anda upp till Skottland. Artikelns syfte &r att undersdka hur den 6kade
tillgangligheten fran hoghastighetsjarnvagen i forhallande till befintliga
jarvagsforbindelser fordelar sig inom de paverkade regionerna. Vart att poangtera ar att
det forfattarna i denna artikel menar med tillganglighet ar restid mellan orter och skiljer
sig darfor mot hur begreppet anvands i forskningen om social exkludering déar den
snarare betecknar individens mojlighet att i den byggda miljon forflytta sig till de
tjanster/aktiviteter som den efterfragar. | artikeln anvands en enkel metodik dar de
beréknar forandring i restider med tag fran olika orter (bade sddana som ar direkt
anslutna till hoghastighetsjarnvagen och sadana som &r anslutna till den indirekt via
befintlig jarnvag) i det omrade dar HS2 planeras att bygga. Slutsatserna indikerar att den
regionala tillganglighetsforbattringen ar mycket liten och i praktiken framst sker hos de
orter som har en val fungerande anslutning till de st6rre orterna dér den nya jarnvagen
kommer ha station. Dessutom menar forfattarna att det i Spanien tydligt kunnat ses att
orter som &r anslutna till det konventionella jarnvagsnatet men inte har nagon anslutning
till hoghastighetsjarnvagen har fatt samre tillganglighet an tidigare eftersom turtathet
och investeringar i underhall och forbattringar har minskat pa den konventionella
jarnvagen.

Ytterligare ett exempel pa en ingang i fragan finns i en artikel som undersoker
hoghastighetstagens paverkan i Australien. Hensher et al. (2013) tar fram en modell
med vilken de studerar vilka fordelar en forbattrad tillganglighet i form av
hoghastighetstag ger individer och hushall. Deras arbete utgar ifran att ett dkat resande i
sig inte bidrar till 6kad produktivitet eller sociala nyttor. Istallet menar det att det &r
tillganglighet och kostnadshesparingar pa resor som skapar ekonomiska och sociala
mojligheter och det &r dessa som i sin tur genererar 6kat resande. Modellen uppskattar
vardet pa de sociala effekterna bade for arbetsrelaterade och icke arbetsrelaterade resor.
Detta gors bade utifran den forbattrade restiden och en uppskattning av hur manga fler
som skulle resa mellan olika stader. Hensher et al. (2013) konstaterar att
hoghastighetstag ger positiva sociala effekter bade for arbetsrelaterade och icke
arbetsrelaterade resor men att de storsta effekterna sker for den senare.
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Alltsa tyder tidigare forskning av Preston och Wall (2008) att det &r ytterst svart att
knyta samhallsekonomiska nyttor till jarnvagen och speciellt langsiktiga nyttor da de
inte gar att urskilja fran andra ekonomiska processer. Martinez Sanches-Mateos &
Givoni (2012) konstaterar att tillganglighetsforbattringar fran hoghastighatsjarnvag ar
mycket sma och framst sker i orter som har bra anslutning till de storre orter dar den nya
jarnvagen har station. Hensher et al. (2013) menar dock att i den man som
hoghastighetstag leder till 6kad tillganglighet sa genereras ocksa sociala effekter da han
antyder att en 6kning av tillganglighet och kostnadsbesparingar leder till positiva sociala
effekter.

For att sammanfatta den tidigare forskningen som diskuterats i det har kapitlet sa pekar
den pa att 6kad tillganglighet leder till forbattrade sociala forhallanden. Men det finns
vissa forskare som menar att en utbyggnad av hoghastighetstag for med sig mycket sma
tillganglighetsforbattringar och ibland en minskning, medan andra havdar att det
faktiskt leder till en signifikant tillganglighetsforbattring. 1 den man positiva sociala
effekter skapas av hoghastighetstag tillfaller den inte alla eftersom vissa sociala grupper
eller geografiska omraden kan missgynnas. De faktorer som tidigare forskning menar
ingar i social nytta ar exempelvis halsa, socialt stod, kansla av samhdorighet, socialt
natverk, tilltro till institutioner, jamlikhet och allman livskvalitet.
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3. Metod

| detta kapitel presenteras de kvantitativa metoder som anvénds i studien. Forst ges en
introduktion till det ekonometriska angreppssatt metoden ar baserad pa. Darefter
presenteras en enkel kausal hypotetisk modell for transportinfrastrukturens paverkan pa
sociala forhallanden som sedan formuleras matematiskt utifran ekometriska modeller.
De metodproblem som ar sérskilt viktiga diskuteras sedan i ett antal avsnitt. Kapitlet
avslutas med en kortfattad beskrivning av den programvara som anvénts samt en
sammanfattning av arbetsgangen i studien.

Forst och framst bor det poangteras att det enligt forfattarnas vetskap vid tiden for
genomfdrandet av detta examensarbete inte finns ndgon etablerad metodik for att
undersoka statiska samband mellan transportinfrastruktur och dess sociala effekter.
Darfor har inspiration till méjliga tillvagagangssatt hamtas fran beslaktade omraden fran
transportforskningen och framst fran de omraden som ror olika former av
ekonometriska metoder for bedémning av samhéllsekonomisk paverkan. Ekonometri
kan sammanfattas som tillampandet av statistiska metoder pa ekonomisk data for att
empiriskt undersdka ekonomiska samband. Baltagi (2011) beskriver det som att de tre
grundlaggande bestandsdelarna i ekonometri utgors av ekonomisk teori, ekonomiska
data och statistiska metoder. Forutom att empiriskt testa giltigheten i teoretiska
ekonomiska samband dr ett viktigt falt inom ekonometri att bestdmma kvantitativa
skattningar av olika former av elasticitetsparametrar som kan vara av intresse vid
politiskt beslutsfattande. Som exempel pa denna typ av ansats anvander Baltagi (2011)
fragestallningarna:

= Vad blir effekten av att hoja tobaksskatten med x procent?
o Hur mycket minskar rokandet?
o Hur stora skatteintékter genererar det?

I de tidigare ndmnda svenska modellerna for lokalisering- och tillvéaxteffekter till foljd
av infrastrukturforandringar, Dynlok och Samlok, anvands liknande ekonometriska
elasticiteter mellan tillganglighet och ekonomiska effekter for att driva modellerna. |
denna studie &r det sambanden mellan transportinfrastruktur och sociala forhallanden
som amnas att undersdkas och en ekonometrisk ansats till detta ar vél lampad av flera
orsaker. Ekonometriska metoder ar anpassade for liknande typ av data som kan tankas
anvandas for att studera sociala forhallanden. Det ekonometriska angreppssattet ger
ocksa en majlighet till att kvantitativt beskriva samband mellan tillganglighet och
sociala hallanden vilket den tidigare forskningen pa omradet inte behandlat i nagon
strre omfattning.
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3.1 Tillganglighet som matt pa transportinfrastrukturens
funktion

Ett grundldggande problem i den metodologiska ansatsen till detta arbete &r att finna ett
anvandbart matt for transportinfrastruktur som ar forenligt med arbetes syfte. Borjesson
och Eliasson (2015) poangterar att 6kad tillganglighet i regel ar den storsta effekten av
en transportinfrastrukturutbyggnad. Tillganglighet &r dessutom ett begrepp som ar
centralt i det transportpolitiska funktionsmalet. van Wee (2013, 5.207) ger en grov och
generell tolkning av tillgiinglighetsbegreppet som att “’transportsystemet ska tillata
manniskor att resa och delta i aktiviteter samt foretag att transportera gods mellan olika
platser”®. Begreppet r dock, trots den centrala roll det har i transportplanering, ofta
otydligt definierat och tolkas olika i olika kontexter.

Litman (2011) menar att transportsystemsplanering for narvarande gar igenom ett
paradigmskifte dar det tidigare dominerande analysbegreppet mobilitet ersatts av
tillganglighet. Den centrala skillnaden beskrivs som ett skifte fran en analys dar
fardmedlet, i regel bilen, har statt i centrum till en utvéardering med manniskor i
centrum. Darigenom forandras utgangspunkten for saval fragestallningar som
potentiella 16sningar. Forfattaren framhaller framforallt att begreppet mojliggor storre
flexibilitet for planeringslosningar eftersom det ar transportsystemets paverkan pa
manniskor snarare an transportsystemets kvantitativa funktion som utvérderas.

Ett tidigt forsok till en matematisk formulering av tillganglighet ar publicerad i en
artikel av Hansen (1959). Utgangspunkten var att finna en fungerande matematisk
definition for att anvanda i analys av fysisk planering och bosattningsmonster.
Definitionen av tillginglighet i artikeln 4r “’potential for mojligheter till interaktion™”’.
Hansens anvander sig av ett sa kallat potentialbaserat tillganglighetsmatt som for en
given geografiskt avgransad zon forklaras som summan av de mojliga interaktioner som
finns i 6vriga zoner viktat med en linjar avstandsfunktion for respektive zon. Har ar det
alltsa det fysiska avstandet mellan tva zoner avgérande i tillganglighetsmattet.

6 Oversatt fran engelska av férfattarna
7 Qversatt fran engelska av forfattarna
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Tillgénglighet som metodologiskt koncept for att kvantifiera interaktionsmojligheterna i
en specifik geografiskt avgransad zon vidareutvecklades sedan till att anvanda nagot
mer komplexa potentialbaserade matt. Ingram (1971) beskriver konceptet med icke-
linjara viktningsfunktioner. | den just namnda artikeln foreslas tre olika matematiska
funktioner som forfattaren anser vara anvandbara som viktningsfunktion bade vid
kortare och langre avstand fran den undersokta zonen; hyperbolfunktion (se figur 6),
negativ exponentialfunktion (se figur 7) samt normalfunktion (se figur 8). Ingram
(1971) menar att denna typ av funktioner mycket val kan beskriva ett flertal
mekanismer inom den byggda miljoén som har inverkan pa interaktionsmaéjligheterna
och darmed tillgangligheten mellan olika zoner.
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Figur 6 - Hyperbol funktion som beskriver relativ tillganglighet som funktion av
avstandet. Ingram (1971)
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Figur 7 - Negativ exponentialfunktion som beskriver relativ tillganglighet som funktion
av avstandet. Ingram (1971)
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Figur 8 - Normalfunktion som beskriver relativ tillganglighet som funktion av
avstandet. Ingram (1971)

Ingram (1971) anvander sig precis som Hansen av fysiskt avstand for att beskriva
tillgangligheten. Darigenom &r det ett matt som snarare beskriver hur manniskor ror sig
I den byggda miljon &n hur tillgangligheten beror av transportsystemets funktion. For att
battre beskriva tillganglighet utifran transportsystemet anvands ofta sa kallad
generaliserad kostnad eller synonymt, reseuppoffring, som viktfunktion. Koenig (1980)
diskuterar ett antal forbattringar som da gjorts i tillganglighetsbegreppets forankring i
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teoretiska ramar for beteendevetenskap och slar fast att det ar val anvandbart i
transportplanering om de ingdende parametrarna anvands pa ratt satt.

For studier dar transportinfrastrukturens sociala dimension &r central, vilket den &r i
detta examensarbete, menar van Wee (2013) att just potentialbaserade
tillganglighetsmatt ar val lampade. Dessa kan forstas som att tillgangligheten for en
geografiskt avgransad zon ar summan av alla mojliga malpunkter i dvriga zoner viktade
med en funktion for reseuppoffringen som straffar malpunkter som pa grund av
transportsystemets utformning ar svarnadda eller avlagsna. Darigenom inkluderas bade
lokaliseringseffekter och transportsystemets utformning tillsammans med antaganden
om manniskors preferenser och vanor kring resor.

En relativt stor del av tidigare forskning pa omradet for sociala effekter av
transportinfrastruktur menar att tillgangligheten pa flera satt paverkar forutséttningarna
for manniskors sociala liv (se exempelvis Jones och Lucas, 2013 och NCHRP, 2001).
Forskningsgenomgangen visar att synen pa relationen mellan tillganglighet och sociala
konsekvenser varierar mellan olika forskningsingangar och forfattare. Nagot forenklat
kan de olika forhallningssatten forstas som att antingen anses forbattrad tillganglighet i
sig vara en social nytta eller sa ses forbattringen som nagot som pa sikt kan omséttas av
medborgarna till aktiviteter som ger sociala nyttor. Detta arbete utgar ifran det senare
forhallningssattet, alltsa att tillganglighet ar en form av potential for positiva effekter pa
de sociala forhallandena. Utifran detta perspektiv kan det antas att den forandrade
potentialen for sociala forhallanden pa grund av férandrad tillganglighet tar sig matbara
uttryck i statistik som utgdrs av indikatorer for sociala forhallanden, givet att potentialen
realiseras i tillrackligt stor utstrackning. Dessutom bor detta ocksa innebara att det kan
finnas skillnader i sociala forhallanden mellan geografiska entiteter som kan forklaras
utifran skillnader i tillganglighet. Det ar alltsa intressant att studera bade hur
forandringar i tillganglighet 6ver tid har for samband med sociala férhallanden men
aven hur nivan av tillganglighet mellan olika entiteter forhaller sig till sociala
forhallanden. Darigenom torde potentialbaserad tillganglighet vara ett anvandbart matt
for den typ av kvantitativ undersékning i kontexten for sociala nyttor som detta
examensarbete behandlar.

I den kvantitativa undersokningen i detta examensarbete definieras tillgangligheten for
en geografiskt avgransad zon som nyttan av att na alla potentiella malpunkter i andra
zoner viktad med en funktion av reseuppoffringen. Denna typ av tillganglighetsmatt
som kan beskrivas som ett potentialmatt dar inflytandet av avlagsna malpunkter eller
malpunkter som ar svara att na minskar pa grund av en hdg reseuppoffring van Wee
(2013). Detta, eller snarlika matt, ar val anvéanda i olika typer av geografisk
transportplanering. Bland annat i flera av de svenska lokaliserings- och tillvaxtmodeller.

Det matt pa tillganglighet som anvénds i denna studie ar detsamma som anvands i
modellen Samlok. Den data éver tillganglighet som anvénds har tillhandahallits av
WSP. Den féljande beskrivningen av tillganglighetsmattet utgar ifran WSP analys och
strategi (2015) om inget annat anges.
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Reseuppoffringen bestar av tre komponenter vilka &r restid (inklusive bytes- och
anslutningstid), monetar kostnad samt marginalkostnad. Darigenom paverkar faktorer
som turtathet, anslutningstrafik och orters koncentration eller utspridning
tillgangligheten. Reseuppoffringen kan ses som ett kvantifierat matt pa den upplevda
reseuppoffringen mellan tva respunkter. | regel kan en slutpunkt nas med hjalp av flera
olika fardmedel. Eftersom de olika fardmedlen innebér olika reseuppoffringar behdver
dessa vagas samman for att ge ett aggregerat matt pa tillgangligheten mellan tva
respunkter. Sammanvagningen av reseuppoffring for alla fardmedel kallas generaliserad
kostnad (GK). Detta gors genom att berdkna ett medelvérde av de
transportslagsspecifika GK viktat med hur verkliga resfléden mellan malpunkterna ar
fordelade mellan fardmedlen. | ekvation (3) finns en formel for de huvudsakliga
komponenterna vid berakning av GK mellan startpunkt i och malpunkt j. Den forsta
termen, at, ar uppoffringen till foljd av resans totala tidsatgang, dar a ar resenarens
kéanslighet for tidsatgang, och t ar resans tidsatgang. Liknande beskriver Bc
reseuppofringen till féljd av monetédra kostnader, dar 8 ar resenarens kénslighet for
kostnaden och ¢ kostnaden. y,,, star for marginalkostnaden och utgors av faktorer sa som
sékerhet, komfort och liknande (van Wee et al., 2013). Parametrarna a, 8 och y ar
skattade utifran verkliga resefloden dar t och ¢ ar antingen kanda eller uppskattade med
trafiksimuleringsmodeller. Darigenom kan tillgangligheten med hjélp av simuleringar
av framtida resfloden aven prognosticeras for planerade infrastrukturatgérder. For de
olika fardmedel &r de linjara termerna uppspjélkade i flera termer som bestar av mer
specifika tider och kostnader som uppkommer vid resor med det specifika fardmedlet.

GK;j = atyj + Bcij + ¥Vm ©)

Tillganglighetsmattet beskrivs i ekvation (4). A ar tillgangligheten i kommun i, Xj ar

antalet arbetsplatser i destinationskommun j. GKjj &r den generaliserade kostnaden for
resa mellan kommun i och j. B ar en skattad parameter som beskriver kénsligheten for
reskostnaden.

| figur 10 visas ett exempel pa viktningen, alltsa kéansligheten for GK, som anvénds for
att berdkna tillgangligheten.
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Figur 9. Exempel pa skattad priskanslighet i Samlok-modellen. Alltsa hur
tillgangligheten skattas beroende pa den generaliserade kostnaden for en resa.

3.2 En enkel modell fér samband mellan transportinfrastruktur
och sociala forhallanden

| figur 6 finns en schematisk bild 6ver den modell som ligger till grund fér metoden.
Arbetet utgdr alltsa ifrdn en modell som antar att ett politiskt beslut ligger till grund for
en forandring av transportinfrastruktur som sedan forandrar tillgangligheten som i sin
tur far effekter pa sociala forhallanden.

Politiskt beslut att
investera i
transportinfrastruktur

Forandrad Forandrad

transportinfrastruktur tillgdnglighet Sociala effekter

Figur 10. Modellantagande som ligger till grund fér metoden. Ett politiskt beslut ligger
till grund for en forandring i transportinfrastruktur som antas forandra tillganglighet
som i sin tur far effekter pa sociala forhallanden.

Hur ska da dessa sociala effekter matas? Utifran forskningsgenomgangen identifierades
ett antal variabler som i kvalitativ forskning anses vara relaterade till tillgdnglighet. Till
dessa har sedan indikatorer knutits utifran vad som finns tillgangligt i officiell statistik.
En utforlig genomgang av datan finns i kapitel 4 men det krévs viss grundlaggande
vetskap om datan for att vidare kunna diskutera metoden. En viktig aspekt &r att all data
som anvands i arbetet &r geografiskt data med upplésning pa kommunniva insamlat pa
arshasis vilket far ett antal konsekvenser som diskuteras saval i detta kapitel som i
kapitel 4.
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For att formulera en ekonometrisk modell sa kan vi utga ifran idén om att de sociala
forhallandena matematiskt kan forklaras som en multivariat funktion pa formen enligt
ekvation (5).

y = f(xlﬁ‘XZPx3l ---;xn) +& (5)

De faktiska orsakssambanden som ger upphov till det sociala forhallandet y ar att
betrakta som ytterst komplexa och beroende av manga och svarbedomda faktorer. Som
utgangspunkt reduceras ansatsen till en enkel matematisk funktion for att beskriva ett
socialt forhallande y i kommun i som en funktion av dess tillganglighet enligt ekvation

(6).

yvi=f (xtillgéingligheti) t & (6)
Politiskt beslut att Forandring av
investera i transport-
transportsystem infrastruktur o .
Tillganglighets- Sociala
forandring effekter

Andra faktorer som
paverkar tillganglighet
(Exempelvis
befolknigstillvaxt)

Figur 11. Modell som beskriver de samband mellan olika orsaker som paverkar
varandra.

Problem uppstar eftersom att det tillganglighetsmatt som i det har arbetet anvéands for att
beskriva transportinfrastrukturen paverkas av anda faktorer an endast forandrad
transportinfrastruktur. Ytterligare problem uppkommer da de sociala forhallandena i
mycket hdg grad dven paverkas av andra faktorer an tillganglighet. Darigenom kommer
residualerna i feltermen, ¢, innehalla en betydande mangd information som inte &r rent
brus eftersom potentiella andra orsaker i praktiken ingar i modellens felterm €. Det &r
darfor troligt att en modellansats pa denna form innehaller saval slumpmassiga som
systematiska felkallor. I figur 7 presenteras en utvecklad sambandsmodell som
beskriver samband mellan utelamnade orsaker som kan ge upphov till systematiska fel.
Pilen mellan det politiska beslutet och sociala effekter visar att ett politiskt beslut att
investera i infrastruktur kan fa sociala effekter da det i sig kan ge framtidstro hos
invanarna i den kommun dér det sker. Det framgar att tillganglighetsmattet paverkas av
andra faktorer an endast transportinfrastruktur, exempelvis befolkningstillvaxt och
kommunstorlek, och att dessa faktorer i sig kan ha en direkt paverkan pa sociala
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forhallanden. Det framgar &ven att sociala forhallanden paverkas av andra faktorer an
tillganglighet, exempelvis socioekonomiska forhallanden. Detta ar exempel pa
simultanitet samt utelamnade variabler vilket kan ge upphov till endogenitetsproblem.
Endogenitet diskuteras mer i avsnitt 3.7.2. Problemet med uteldmnade variabler kan
mildras genom att inkludera andra férklarande variabler som kan antas ha ett samband
med de sociala forhallandena i modellen. Daremot &r problemet med att
tillganglighetsmattet beror pa andra faktorer an enbart transportinfrastruktur svarare att
handskas med. Detta gor att det utifran tillganglighetsmattet inte gar att siga vad som
beror pa transportinfrastruktur och vad som beror pa andra faktorer. Darfér kommer det
vara problematiskt att sdga nagot om hur ett beslut om att investera i
transportinfrastruktur kommer paverka de sociala forhallandena. Men ett forsta steg kan
anda vara att studera hur tillganglighetsmattet korrelerar med olika sociala férhallanden.

| det hér arbetet har ett antal variabler som indikerar de socioekonomiska forhallandena
inkluderats (dessa ar beskrivna i kapitel 4) i ett forsok att fanga in andra faktorer an
tillganglighet som kan tankas paverka sociala forhallanden. Modellen kan nu
matematiskt skrivas enligt ekvation (7).

Vi = f (xtillgéinglighetl-rxsocioekonomii) + & (7)

Andra uteldmnade variabler som kan vara intressant att inkludera ar generella trender
som sker dver tid for alla Sveriges kommuner. Det ar rimligt att anta att det finns
generella tidsberoende trender av forandring som exempelvis kan bero pa saval
nationella som internationella policybeslut eller miljomassiga faktorer. Dessa maste
justeras for i modellen for att inte stora skattningar av parametrar. Dessa faktorer
inkluderas en genom tidsberoende term i den generella modellen for sociala
forhallanden som &r gemensam for alla kommuner som beskriver generella trender pa
en lagre geografisk upplosning an kommunniva. Modellen beskriven i ekvation (8) kan
nu tolkas som att det sociala férhallandet y i kommun i vid tidpunkt t &r en linjar
funktion av kommunens tillganglighet och socioekonomiska forhallanden denna
tidpunkt samt en generell niva for alla kommuner denna tidpunkt, som beskrivs av
termen S,.

Vit = f (xtillgénglighetit' xsocioekonomiit + St) +&gt (8)

En annan uteldmnad variabel som kan inkluderas ar faktorer som ar specifika for de
olika kommunerna men som inte forandras 6ver tid. Dessa kan férstas som
kommunernas grundldggande forutsattningar i relation till det analyserade sociala
forhallandet. Da Sveriges kommuner inte kan anses vara en homogen population i detta
avseende maste denna heterogenitet tas i beaktande i modellen for att den ska kunna
anses giltig. Darmed introduceras termen Z;ji modellen som motsvarar
kommunspecifika, tidsinvarianta, forutsattningar.

Yit = f (xtillgénglighetl-tf xsocioekonomiit + St + Zi) + & it (9)
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Termerna S, och Z; kallas fixa effekter eftersom de &r tids- respektive kommunspecifika
och konstanta 6ver kommuner respektive tid.

3.3 Linjar regression

Den ekonometriska metod som detta arbetes kvantitativa del ar baserat pa bygger i
grunden pa linjar regression. Enligt Alm och Britton (2008) ar regressionsmodeller det
grundlaggande statistiska verktyget for att studera hur observationer beror pa ndgon
annan storhet. Detta kan dven ségas vara grunden for de ekonometriska metoderna. Det
handlar om att modellera ett samband mellan en eller flera forklarande variabler och en
responsvariabel. Alm och Britton skriver att den enklaste och kanske ocksa den
vanligaste regressionsmodellen &r enkel linjar regression vilken matematiskt ser ut
enligt

y,=a+px;+g (10)

Denna formel beskriver det linjara sambandet mellan den forklarande variabeln, x, och
responsvariabeln, y. € kallas for residualen, vilken beskriver skillnaden, felen, mellan
vara observationer och den skattade modellen. Parametrarna o och [ kallas intercept
respektive lutningskoefficient. Lutningskoefficienten talar om hur mycket y férdndras
av en forandring i x. Termen &; & modellens residualterm som innehaller avvikelsen
mellan uppmatta och, med modell, skattade vérden. Ett viktigt antagande i all linjar
regression ar att for att modellen ska vara giltig maste residualerna vara
normalférdelade med medelvarde noll. Fér fa modellen i ekvation (9) pa formen for
linjar regression skrivs den om enligt ekvation (11):

Yi=a+ ,letillgénglighetit + .Bszocioekonomilit + ﬁ_nxSOCioekonomi_._it+st+ Z;+ & (11)

Parametern B, ar alltsd den som framst &r av intresse att finna en trovardig skattning for.
Parametrarna skattas med hjalp av minstakvadratskattningarna enligt ekvation (12)

Qa,p) =X (y; — a — Bx;)? (12)

Genom att minimera ekvation (12) fas skattningar av de a och B som ger minst skillnad
mellan den skattade modellen och de faktiska observationerna, alltsa de minsta
residualerna. Den vanligaste estimatorn for p kan skrivas pa matrisform enligt ekvation
(13).

B=&"X)"XTy (13)

Vidare skriver Alm och Britton att en bra modell som &r val anpassad till
observationerna har sma residualer. For att mata hur bra en regressionsmodell &r
anvands forklaringsgrad som &r ett matt av storleken pa residualkvadratsumman,
summan av alla residualer i kvadrat. Forklaringsgraden kan anta ett varde mellan O och
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1, dar en modell anses béttre ju narmre 1 forklaringsgraden ar. En forklaringsgrad pa 1
innebér att den skattade linjen forklarar all varians mellan variablerna och att det rader
ett exakt linjart samband emellan dessa. Darigenom kan ocksa varden pa relationen
mellan variablerna som ligger utanfor observationerna troligen predikteras med hog
precision.

For att avgdra om det finns ett signifikant linjart samband mellan en oberoende och en
beroende variabel gors ett T-test pa regressionskoefficienterna (koefficienterna framfor
de oberoende variablerna) med foljande hypotesformulering (Alm & Britton, 2008):

Ho: =0
Hi: B#0

Om tester visar att regressionskoefficienten for en oberoende variabel &r skild fran noll
sa finns det ett signifikant samband mellan den oberoende och den beroende variabeln.
For att detta ska ske maste nollhypotesen forkastas, vilket den gor om testets p-varde ar
mindre an den onskade signifikansnivan. Inom forskning valjs ofta en signifikansniva
pa 0.1, 0.05 eller 0.01 (Alm & Britton, 2008).

3.3.1 Pearsons korrelationskoefficient

Pearsons korrelationskoefficient ar ett matt pa det linjara samvarierandet mellan tva
storheter. | rapporten bendmns denna dven som enbart korrelationskoefficient.
Koefficienten kan anta varden mellan -1 och 1 dar -1 tyder pa fullstandig negativ linjar
korrelation och 1 pa fullstandigt positiv korrelation. Varden nara noll tyder pa svag
linjar korrelation. | ekvation (14) visas uttrycket for korrelationskoefficienten mellan tva
slumpvariabler A och B som bada har N observationer (Alm & Britton 2008)

__1 N At#a\ Bi-iB
p(4,B) = 15 EL (SO (14)
Dar u, och g ,ar medelvardet respektive standardavvikelsen for A och g, up, ar
desamma for B.

3.3.2 Logaritmisk transformering

Benoit (2011) skriver att transformering till logaritmiska variabler ar ett vanligt satt att
hantera olinjara samband mellan de oberoende och beroende variablerna och for att
transformera en skev fordelning till en mer approximativ normalférdelning. Han skriver
att en linjar regressionsmodell transformeras med logaritmer i fyra olika kombinationer.
Dels det enkla linjéra regressionsfallet som beskrevs i ekvation (10) men ocksa linjar-
log modell, log-linjar modell och log-log modell. Foljande &r ekvationerna for de olika
kombinationerna och hur de bor tolkas:
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Linjar-log modell:
y, = a+ Blog,,(X;) + ¢ (15)

| detta fall tolkas regressionskoefficienten S inte som lutningen av en regressionslinje
som i det linjara fallet. Istallet innebar denna transformering att storleken pa paverkan
pa den beroende variabeln minskar med hogre varden pa den oberoende variabeln. En
forandring av X; med P% motsvarar en 6kning i den beroende variabeln enligt ekvation (16).

P
Ay; = Blog1o(1 + E) (16)
Log-linjar modell:
loglO(Yi) =a+ fBx;+¢; 17)

Tolkningen av koefficienten B i en log-linjar modell &r att en 6kning pa en enhet i X
kommer generera en 6kning i log;,(Y) pa P enheter. En forindring i X pa en enhet ger
en forandring i Y pé& 10°P.

Log-log modell:
log1o(Y:) = a + Blogio(x;) +& (18)

En forandring i en procent i X ger en forandring pa B procent i Y vilket alltsa motsvarar
elasticiteten.

3.4 Paneldataanalys

Det finns ett flertal begransningar med att anvanda vanlig linjar regression for den typ
av undersokning som detta arbete innefattar. Ett avgorande problem ar svarigheten att
kombinera analyser av tidsserie- och tvarsnittsdata. Det data som detta arbete har
tillgang med &r utav paneldatastruktur vilket betyder just att observationer har gjorts for
samma entiteter dver flera olika ar. Alltsa ar datan av bade tidserie- och
tvarsnittskaraktar och observationerna kan darfor utvarderas 6ver bade tids- och
tvarsnitsdimensionen. Enligt Baltagi (2005) ar data av denna struktur mycket vanlig i
ekonometriska analyser. Paneldata innehaller mer information och mojlighet till mer
precisa skattningar tack vare fler observationspunkter an enbart tvarsnitts- eller
tidsseriedata. Paneldata fangar dven dynamiska beroenden som i praktiken inte &r
mojliga att observera eller kvantifiera i endimensionell utvardering. En annan viktig
fordel med att anvénda statistiska paneldatametoder ar att de kan hantera och justera for
heterogeniteter i datan saval mellan olika entiteter som mellan olika tidsperioder. Som
tidigare ndmnt &r avsaknaden av dessa justeringar en mojlig orsak till endogenitet som
stor skattningarna av parametrarna i modellen. Ett exempel pa hur paneldata kan se ut
finns i tabell 1.

Tabell 1. Exempel pa hur ett dataset med paneldatastruktur ser ut.

38



Individ,i Ar,t Y X
1 2003 Yi12003 X1,2003
2004 Y1004 X1,2004
t Yit Xt
2003 Y2003 X2,2003
2004  Y2.2004 X2,2004
t Yot Xot
2003  Yi2003 Xi2003
2004  Yi2004 Xi2004
t Yit Xit

—_— = N NN PR R

Paneldata kan vara av bade balanserad och obalanserad karaktar. Balanserad paneldata
har observationer for alla individer for alla artal medan obalanserad paneldata saknar
observationer for nagon eller nagra individer for nagot eller nagra artal. Det finns
metoder for att ta hansyn till och hantera obalanserad data i paneldataregression.

Enligt Baltagi (2005) sa tillater paneldata storre mojligheter att studera dynamiska
forandringar. Han skriver att tvarsnittsdata som till synes tycks vara stabil kan innehalla
manga olika forandringsprocesser nar dven tidsdimensionen tas i beaktande. Med
paneldata gar det att studera hur och vilka individer som paverkas och férandras under
en utvecklingsprocess. Vidare skriver Baltagi (2005) skriver att en av de storsta
fordelarna med att kora regression pa paneldata ar att det gar att kontrollera for
individuell heterogenitet. Han menar att till exempel individer, foretag, regioner och
lander &r heterogena och att det inte alltid &r l1att att observera alla variabler som leder
till denna heterogenitet. Som tidigare diskuterats i rapporten ar det sa att nar en ordinar
regression kors pa paneldata riskerar den att ge en felaktig skattning av koefficienterna
pa grund av att det kan férekomma utelamnade variabler som forklarar heterogeniteten
hos den beroende variabeln. | en paneldataregression gar det daremot att anvanda
verktyg for att kontrollera for dessa utelamnade variabler utan att observera dem.

En mycket enkel paneldatamodell dar icke observerad heterogenitet inte justeras for ges
pa matrisform av ekvation (19).

yit: CZ+Xltﬁ+ gl't i:1,...,N;t:1,...,T (19)

Dér i star for alla olika observerade individer och ¢ for alla artal. Alltsa star
indexeringen i for tvarsnittsdimensionen och indexeringen t for tidsseriedimensionen.
&;; star for den resterande varians som likt den vanliga feltermen i en regression idealt ar
vitt brus. X;; ar en matris med en kolonn av langd N*T for varje oberoende variabel. |
regel ar paneldatamodeller multivariata och innehaller flera oberoende variabler X,
vilket &r fallet &ven i denna studie, med respektive skattad g parameter som utgér
elementen i vektorn f3.
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3.4.1 Between effects regression/ tvarsnittsregression

En mycket enkel metod for att estimera utifran variationen mellan individerna
(kommunerna) &r att anvanda en transformation av minstakvadratskattnngen i
ekvation(12). Genom att skala bort tidsseriedimensionen i datan genom att ansétta y =
y ochX =X dary och X &r tidsmedelvarden kan parametrarna skattas utifran vanlig
minstakvadratskattning enligt ekvation (20). Detta kallas between effects regression
(Alvarez et al. 2013).

Pre = X"X)7'X"y (20)

Eftersom tidsdimensionen forsvinner i och med tidsmedelvardestransformationen &r
between effects regression mycket lik en vanlig tvarsnittsregression. Det gar alltsa inte
att med hjélp av denna estimator saga nagot om det tidsberoende forhallandet mellan X
och y-variablerna utan det ar enbart skillnader i nivaer for en datapunkt for respektive
individ (kommun) som anvénds for skattningen.

3.5 Kommunspecifika effekter

For att forbattra modellen och skattningen av parametrar infors sa kallade
kommunspecifika fixa effekter. Som utgangspunktkan en modell for paneldata
regression som ser ut enligt foljande anvandas:

Vit = a+Xit,3+Zi+ Eit i=1..,N;t=1,..,T (21)

Z; beskriver oobserverade tidsinvarianta skillnaderna mellan individerna. | évrigt ar
beteckningarna desamma som de som beskrivs i samband med ekvation (19).

Emanuelsson och Petersson (2011) menar att inkluderingen av de kommunspecifika
fixa effekterna Z; innebér att skattningarna av § parametrarna forbattras eftersom att
modellen darigenom justerar for grupperingar i datan till foljd av heterogenitet mellan
kommunerna. | figur 8 visas en grafisk illustration av hur inférandet av
kommunspecifika fixa effekter forbattrar skattningen av g vilken ju avgor linjernas
lutning. Om inga fixa effekter inkluderas kommer skattningen av parametrarna att
behandla datan som observationer fran en homogen population, med gemensamt
intercept och lutning, och darmed skatta den streckade kurvan. Om istallet fixa effekter
inkluderas, vilket kan tolkas som att varje gruppering av observationer, alltsa varje
kommun, har ett eget intercept sa blir skattningen av § parametrarna betydligt battre.
Figur 8 kan anvandas som exempel for att forsta detta battre. Figuren visar ett
paneldataset bestaendes av tva olika kommuner observerade for femton olika
tidpunkter. Bada grupperingarna av observationer har en liknande positiv linjar
samvarians mellan beroende och oberoende variabel. For hela stickprovet daremot har
det linjara forhallandet en storre positiv riktning vilket alltsa innebdr att skattning av en
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regressionslinje for hela stickprovet® ger en falsk, dverskattad, lutningskoefficient. Om
istallet varje gruppering av individer tilldelas en fix konstant, som kan tolkas som ett
gruppspecifikt intercept, justeras for heterogenitet bland individerna och skattningen av
B blir béttre.

Figur 12. lllustration av regressionsskattningar med kommunspecifika fixa effekter
(heldragna linjer) och utan kommunspecifika effekter (streckad linje). Egen bearbetning
baserad pa Emanuelsson och Petersson (2011).

3.5.1 Regression med fixa effekter

For att skatta 8 parametrarna i ekvation (19) utifran den variation som finns inom
individerna over tid anvands fixed effects regression. Alltsa utnyttjas forandringar i
variablerna 6ver tid for att uppskatta de oberoende variablernas inverkan pa den
beroende variabeln. Estimeringen av parametrarna gors darfor med den information som
finns i tidsserievariansen. Denna metod anvands nér individspecifika effekter
introduceras i modellen enligt ekvation (21). Denna estimeringsmetod &r framforallt
anvandbar nar COV (X;, Z;) # 0, alltsa nar det ar nodvandigt att justera for icke
observerad individheterogenitet (Alvarez et al. 2013). Metoden &r baserad pé att tilldela
en dummyvariabel till respektive individ vars minstakvadratskattade parameter
representerar de individspecifika effekterna. Dock innebar detta en forlust av N
frihetsgrader samt att ar berdakningsmaéssigt tungt. Detta kan undvikas genom att
anvanda sig av Frisch-Waugh-Lovell teoremet, noggrant forklarat i Baltagi (2005,

8 vilket i detta sammanhang kallas fér poolad regressionsanalys
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ss.11-14) vilket innebar att parametrarna kan skattas genom att anvanda estimatorn i
ekvation (22), dary =y —yoch X = X — X.

Bre=X"X)' X"y (22)

Parametrarna skattas utifran avvikelsen fran medelvardet dver tid. Darmed behdver inte
nagra dummyvariabler beréknas direkt utan de fixa effekterna kan istéllet l6sas ut. Detta
kan forklaras genom att skriva om ekvation (19) till formen nedan enligt ekvation (23)

Yie = XitB + u;t+e;; (23)

dar u; = a + Z; och alltsa innehaller bade den individuella effekten for kommun i och
det gemensamma interceptet. Estimatorn i ekvation (20) eliminerar u; och darigenom
kan vi anvanda ekvation (24) for att 16sa ut de individuella effekterna.

u=y- Xﬁfe (24)

En annan viktig egenskap med Frisch-Waugh-Love teoremet &r att det innebér att
N »Z; = 0. Darigenom kan modellens gemensamma intercept a, respektive de
individspecifika effekterna Z; skattas enligt ekvationerna (25) och (26).

a=1u (25)
Zi=u -1 (26)
Alltsa kan ekvation (19) fas genom ekvation (27) nedan.

Yie= W +Xpyf+ (W —w)+ &= a+ Xy B+7Z; + & (27)

3.5.2 Regression med slumpmassiga effekter

I vissa fall, i regel nar observationerna kommer fran ett stickprov som ar litet relativt en
stor population, kan det finnas tidsinvarianta skillnader mellan individerna som ar helt
slumpmassiga. Denna estimatormetod kallas random effects regression. Darigenom
behovs inte en parameter skattas for respektive individ utan skillnaderna kan istéllet
inkluderas i feltermen. Detta gors genom att ansatta modellen enligt ekvation (21).

Yie = @+ Xitf + uye (28)
U = Zite;; (29)

Enligt Alvarez (2013) &r en stor fordel med denna estimator &r att den inte innebéar en
lika stor forlust av frihetsgrader som tidigare namnda estimatorer. Dock stéller denna
modellformulering relativt starka krav pa oberoende mellan parametrarna da féljande
antaganden maste kunna goras, COV(X;, Z;) = 0, COV(&;, Z;) = 0, COV(Xj, &) = 0.
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Harledningen for estimatorn for random effects regression kraver forklaring i manga
steg och darfor inte inkluderad har men kan ses i bland andra, Alvarez (2013). En
intuitiv forklaring av hur den fungerar ar att den bestar av en sammanvéagningav
estimationerna for between effects och fixed effects.

For att avgdra om de antaganden som krévs for att ansétta en random effects regression
istallet for en fixed effects regression ar uppfyllda kan ett sa kallat Mundlaktest
anvindas (Alvarez, 2013). Testet bygger pé att termen X,y inkorporeras i modellen dar
X, ar tidsmedelvardet for respektive individ. Testhypotesen Ho: y = 0 innebér att det
inte finns signifikanta icke slumpmaéssiga individuella effekter och att random effects
darmed kan anséttas.

yoe=a+XyB+Xy+Zi+ & i=1,.,N;t=1,..,T (30)

3.6 Tid- och kommunspecifika fixa effekter

For att justera for bade tid- och kommunspecifik heterogenitet ansétts inkluderas bade
tid- och individspecifika effekter i modellen. Darmed behdver dummyvariabler
implementeras som ar specifika for dels alla kommuner dels alla ar.
Regressionsmodellen da dessa justeringar ar gjorda ser ut enligt

ylt:a+Xltﬁ+Zl+St+glt’ i:].,...,N;t:].,...,T (31)

Precis som med enbart kommunspecifika effekter kan Frisch-Waugh-Love teoremet
anvandas vilket undviker forlust av frihetsgrader och onddigt tunga berékningar.
Ekvationen for regressionerna med bade tids- och kommunspecifika effekter
inkluderade hamtas fran Baltagi (2005) och ser ut enligt

Yie = XieB + ui+A: + &t (32)

Den estimator som anvénds finns noggrant beskriven i Baltagi (2005, s.33). Estimatorn
bygger pa att skatta parametrarna i modellen utifran transformationer av beroende och
oberoende variabler dér de saval tid- som individspecifika effekterna utesluts.
Estimatorn ser ut enligt foljande

Brezway = (X"QX)7'X"Qy (33)
Déar Q &r en operatormatris som ger

Qu="{vi — U, — U + U}t (34)
Dér v = uj+A;: + €1

Dér u; och A, & motsvarar det gemensamma interceptet och de kommunspecifika
respektive tidspecifika effekterna, och ser ut som
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u; = Zi + o (35)
A= S, +a (36)

Dér Z; och S, ar de kommunspecifika och tidspecifika effekterna och o &r modellens
intercept. Som tidigare namnt ansétts i estimatorn villkoret ¥~ , Z; = ¥T_, S, = 0 vilket
ger

a=1i, =1, (37)

Dar
@ =7, XiB ernay (38)
Z = }Tt - XtheZway (39)

For att modellen ska se ut enligt ekvation (32) maste alltsa « subtraheras fran ekvation
(31) enligt féljande

Yit = Xit,B + ui+1t + it — CZ:Xitﬁ + St + (X+Zi +a—a+ Eit=

a+Xitﬁ+Zi+St+£it (40)

3.7 Metodproblem

Nér ett ekonometriskt angreppséatt anvands for att studera och beskriva policyrelaterade
effekter uppstar ett antal centrala metodologiska problem. De viktigaste ror kausalitet
och endogenitet mellan modellernas bestandsdelar. | detta kapitel diskuteras inneborden
av problemen for detta arbete.

3.7.1 Kausalitet

Nir vi diskuterar begrepp som “samband” och “’kausala forhallanden” utgér vi ifran ett
tankesystem baserat pa att varje observerat empiriskt fenomen foregas av en eller flera
orsaker. Hur kausalitet faktiskt &r beskaffat har gdckat manniskor i alla tider och
forestaliningen om varfor en handelse sker har forandrats over tid. Pearl (2010, s. 401-
428) avhandlar detta och beskriver hur statistiska beskrivningar av forhallandet mellan
variabler, alltsa dess korrelation, gett upphov till kontroverser om hur vida det kan
anvandas for att dra slutsatser om kausalitet. Han skriver om hur kausalitet orsakar
problem inom olika vetenskapliga discipliner och att ord som “orsakar” och "leder till”
sallan anvands i vetenskapliga texter av forsiktighetsskal. Ett exempel hamtat fran det
ekonometriska féaltet som Pearl tar upp for att visa svarigheter med sédga nagot om
kausalitet ar hur olika lakemedels effekt pa aterhamtningen fran en viss sjukdom kan
studeras. Han menar att aterhdmtningen inte endast beror pa vilket lakemedel som
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anvands i behandlingen utan andra faktorer som exempelvis socioekonomiska faktorer,
alder, diet och livsstil ocksa paverkar. Det gar da alltsa inte att saga om forandringar i
aterhamtning beror pa behandlingen med ldkemedlet eller nagon av de andra faktorerna.
Klart ar att statistiska studier baserade pa observationer och inte kontrollerade
experiment av flera skal ar problematiska att dra kausala slutsatser utifran. Om vi
bortser fran det mer filosofiska problemet hur vida det finns verkliga orsakssamband
eller om de snarare ar en mansklig tankekonstruktion for att kunna rationalisera
tolkningen av omvarlden och istallet utgar ifran att handelser kan forklaras utifran en
eller flera orsaker kan vi anvanda definitionen av Kenny (1979) som utgangspunkt:

X orsakar Y om foljande villkor &r uppfylida.
1. X foregar temporart Y
2. X maste ha statistisk signifikant korrelation med Y
3. Forhallandet mellan X och Y kan inte forklaras av andra orsaker

| praktiken &r denna stiliserade definition inte tillracklig for att dra slutsatser om
kausalitet i komplexa system som det detta arbete undersoker. Framforallt ar villkor
nummer tre dels med all sannolikhet inte uppfyllt dels inte mojligt att kontrollera i andra
fall &n vid ett kontrollerat experiment.

Den absolut tillforlitligaste metoden for att sakerstalla att det rader ett kausalt samband
mellan variablerna ar att genomfora ett kontrollerat experiment dar olika varden pa x
slumpmassigt tilldelas en méngd av stickprovet. Eftersom det inte & mojligt att
slumpmassiga tilldela olika kommuner en viss méngd transportinfrastruktur och
tillganglighet i ett experiment uppkommer problem med att analysera orsakssamband. |
praktiken ar det i regel politiska processer som paverkas av olika former av
samhallsekonomiska analyser som ligger till grund for vilka investeringar som gors i
transportsystemet (Borjesson et al., 2013).

Problematiken kan illustreras med ett exempel. Om vi utgar ifran att ett exogent beslut
om att bygga ut transportinfrastruktur och far dessa foljder

= A) Tillgangligheten forbattras

= B) Tillgangligheten paverkar de sociala férhallandena.

= C) Fler manniskor flyttar till kommuner med fordelaktiga sociala forhallanden.
Fler jobb skapas, samhéllen fortatas.

inses att det uppstar en sa kallad kausal loop mellan de oberoende och beroende
variablerna, se figur 9. Detta gor att det &r problematiskt att utifran enbart eventuellt
statistisk korrelation dra nagra slutsatser om riktningen pa kausaliteten mellan
tillganglighet och sociala férhallanden.
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Figur 13. En illustration av den kausala loop som visar hur beroende och oberoende
variabler kan paverka varandra vilket &r en potentiell kélla till endogenitet i modellen
och bidrar till svarigheter att skatta effekten av infrastrukturutbyggnaden.

Nar statistiska observationsstudier genomfors, alltsa inte kontrollerade experiment,
kravs i regel ett gediget forskningsmaterial som hanterar bade kvantitativa och
kvalitativa aspekter av fragan for att det ska vara rimligt att dra nagra slutsatser om
kausalitet. Enbart en statistisk korrelation mellan beroende och oberoende variabler
betyder inte per automatik att vardet pa den beroende variabeln pa nagot satt orsakats av
den oberoende variabeln. Nagra av anledningarna till detta diskuteras vidare i
kommande avsnitt.

3.7.2 Endogenitet

Kausala loopar eller omvand kausalitet &r exempel pa ett fenomen i samband med
regressionsmodeller som kallas endogenitet. Antonakis et al. (2010) menar att detta
uppstar nar oberoende variabler i modellen inte varierar slumpmassigt 6ver de
observerade entiteterna och korrelerar med eventuella orsaker som &r utelamnade i
modellen. Dessa variabler ar da endogena variabler. Om detta inte justeras for blir de
skattade parametrarna hogst opalitliga och praktiskt taget meningslsa. Motsatsen till
endogena variabler ar exogena variabler. En exogen variabel &r alltsa en oberoende
variabel som ar okorrelerad med modellens felterm. En enkel matematisk definition kan
goras utifran ekvation (41).

y=a+px+eg (41)
Dér x ar strikt exogen om villkoret i ekvation (42) ar uppfyllt (Antonakis et al., 2010).
COV(x,e) =0 (42)

Endogenitetsproblem &r viktiga att ta hansyn till i alla typer av regressionsmodeller som
utgar ifran att det finns ett kausalt forhallande mellan oberoende och beroende variabler.
Alltsd om modellens syfte ar att kunna svara pa fragor av formen “vad blir effekten pa y
om x forindras med ett visst antal enheter?”. Just denna typ av fragestallning &r central
for detta arbete men modellformuleringens utformning riskerar att svaret pa fragan ar
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svart att ge ett exakt svar pa grund av endogenitet. Anledningarna till detta diskuteras i
resterande del av detta avsnitt. FOr att en regressionsskattning av den parameter som ar
av det framsta intresset, 8;, i modellen i ekvation (31) ska vara fullstandigt korrekt och
inte paverkad av endogenitetsstorningar galler foljande for kovariansen, ekvation (43)

(harledd ifran Combes et al., 2010 a).

cov (xtillgéinglighetit' xSocioekonomil nit + St + Zi)=

n
21 COV(xtillgénglighetit'xSocioekonomi1 n it) + CoV (xtillgiinglighetit' St) +

COV(xtillgéinglighetitfZi):() (43)

Nollskilda kovarianser ger upphov till storningar i skattningen av parametern for
tillganglighet.

Inom den ekonometriska forskningen for agglomerationseffekter, alltsa teorin om att
tata samhallen ar mer produktiva och har hogre I6nenivaer &n mindre tata samhallen, &r
endogenitetsproblem den storsta potentiella felkéllan for skattningar. Aven i detta arbete
finns det anledning att tro att endogenitet i modellformuleringen riskerar att stora
skattningar av parametern for tillganglighetens samband med den beroende variabeln.
En méangd forskning har fokuserat pa att uppskatta effekten pa produktivitet pa grund av
Okad tathet. Combes et al. (2010 b) menar att ekonometriska skattningar av en kausal
elasticitet mellan tathet och produktivitet eller I6neniva risker att bli felaktiga framst
utifran tva grundlaggande metodproblem. Det férsta problemet har att géra med att de
matt som anvands for produktivitet kan vara simultant bestamda med tétheten.
Exempelvis kan produktiva orter attrahera fler arbetare vilket 6kar ttheten. En annan
aspekt av problemet, som forvissa ur ett ekonometriskt perspektiv ar ekvivalent med det
tidigare namnda, &r att det finns en i modellen utelamnad variabel som korrelerar med
bade tathet och produktivitet. Denna variabel menar Combes et al. (2010 a) kan utgoras
av att vissa stader har ocksa en attraktionskraft for manniskor och foretag pa grund av
sitt geografiska lage eller naturliga produktionsfordelar. Dessa platser kan ofta erbjuda
en hogre 16n vilket gor att arbetare véljer att flytta dit, vilket alltsa innebar att
arbetskraftens lokalisering ar endogen. Det ror sig alltsa bade om en potentiellt
motriktad kausalitet, alltsa att hog produktivitet okar tatheten, och ett problem med
utelamnade variabler. Combes et al. (2010 b) kallar denna typ av problem for
”endogenous quantity of labour”. I detta arbetes modell finns risk for liknande problem
om det finns anledning att misstanka att den fixa effekten som beskriver de utelamnade
variablerna som ar kommunspecifika har ett samband med tillgangligheten, alltsa om

cov (xtl-”génglighetit,zi) # 0. Den kommunspecifika fixa effekten Z; &r ju olika for de

olika beroende variablerna och fangar in den heterogenitet som finns mellan komunerna
som tillgangligheten och de sociala forhallanden inte kan forklara. Kommuner med
varden pa Z; som bidrar till att skapa samhallsekonomisk nytta kan ur ett ekonometriskt
perspektiv tolkas som kommuner som har en naturlig fordel. Darfor finns det anledning
att tro att eftersom tillganglighet, vilket Borjesson et al. (2013) poéngterar, paverkas av
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politiskt betingade beslut om transportinvesteringar sa kan férdelningen av
tillganglighet mellan kommunerna bero pa kommunernas grundlaggande
forutsattningar. Den mest anvdnda metoden for att komma till bukt med denna typ av
problem &r en enligt Combes et al. (2010 a) att anvanda sig av instrumentvariabler.
Nagot forenklat kan dessa forklaras som en uppsattning variabler som har en stark
samvarians med tillgangligheten men som ar okorrelerade med de kommunspecifika
fixa effekterna.

Det andra problemet bendmns i Combes et al. (2010 b) som endogenous quality of
labour” vilket innebér att produktivare arbetskraft utlokaliseras till tdtare omraden.
Detta kan ha flera anledningar. Produktivitetsférdelarna av hog tathet kan ha storre
positiva effekter for skickliga arbetare. En annan forklaring kan vara att skicklig
arbetskraft dras till tata omraden for att de har ett rikare kulturutbud eller liknande. Det
kan ocksa finnas stora fordelar for duktiga entreprendrer att verka i en titbefolkad stad
som gor att de soker sig dit. Alltsa ar det inte bara produktivitet som riskerar att vara
simultant bestdamt med tathet utan aven den lokala arbetskraftens egenskaper och
preferenser. | det har arbetet kan det pa liknande satt tankas att det ar personer med bra
utbildning och jobb som drar sig storre stader med battre kommunikationer. Dessa
manniskor kan aven tankas inneha ett starkt socialt kapital sedan tidigare. Pa sa satt ar
det inte transportinfrastrukturen i sig som leder till att férandra de sociala forhallandena
utan snarare en omlokalisering av befolkning betingad till en urbaniseringseffekt. Det
gar inte heller att séga att en tillganglighetsforandring forandrar det sociala forhallandet
for de som redan bor pa en ort da sociala forhallanden lika garna kan forandras pa grund
av en omlokalisering av manniskor. Alltsa speglar tillganglighet egenskaper i
kommunerna som kan leda till endogena felkallor i modellen pd samma sétt som
Combes et al. (2010 b) pratar om ”endogenous quality of labour”.

En atgard som Combes et al. (2010 a) menar kan mildra skattningsfelet som endogenitet
orsakar &r att inkludera observerbara egenskaper for de studerade geografiska
omradena, alltsd kommuner i denna studie. Som tidigare har diskuterats ar, forutom
kommunernas tillganglighet, aven indikatorer for socioekonomiska forhallanden
inkluderade i modellen vilket motsvarar just denna atgard. Detta kan minska modellens
endogenitet i viss utstrackning eftersom att det kan minska kovariansen

cov (xtl-”géng”ghetit, St) och/eller COV(xtmgénglighetit, Z;). Dock innebdr detta en

risk for att de socioekonomiska faktorerna ar endogena med den beroende variabeln pa
sa satt att de bade bestams av gemensamma yttre faktorer.

3.7.3 Heteroskedasticitet

| regel forutsatter regressionsmodeller att residualerna &r homoskedastiska alltsa att
variansen for avvikelserna fran modellen ar konstant 6ver tid och entiteter. Baltagi
(2005) menar att variansen ofta inte &r homoskedastisk, alltsa heteroskedastisk, for
ekonometrisk data och saledes &r det rimligt att misstanka att sa aven ar fallet for det
data som detta arbete hanterar. Om residualerna &r heteroskedastiska blir skattningen av
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parametrarnas standardavvikelse felaktig och i regel underskattad. Detta kan fa som
konsekvens att nar exempelvis t-test genomfors for modellens parametrar kan de
felaktigt visa att icke signifikanta parametrar har statistisk signifikans.
Heteroskedasticitet kan lyckligtvis hanteras och den metod som anvands i detta arbete
finns forklarad i avsnitt 3.7.3 och 3.7.4.

3.7.4 Robusta standardavvikelser

Nér det finns misstanke om heteroskedasticitet i residualerna kan detta kompenseras for
I fixed- och random effects regression modellerna genom att berékna robusta
standardavvikelser. Alvarez et al. (2013) beskriver en metod for detta som utgdr ifran att
berdkna klustrade standardavvikelser dar de olika entiteterna, kommunerna, utgor
Klustren. Denna metod &r inkorporerad i programvaran for between effects och fixa
effekter nar endast kommunspecifika effekter justeras for.

3.7.5 Kolinjaritet

Enligt Weisberg (2013) &r en datamatris med oberoende variabler, X, kolinjar om det
finns en vektor med konstanter, a, sadan att Xa~0. Om Xa=0 ar minst en av de
oberoende variablerna en linjar kombination av de andra. Bingham och Fry (2010)
skriver att detta &r ett vanligt forekommande problem inom multipel regression da det
finns fler mojligheter for nagra av de oberoende variablerna att vara atminstone
approximativt linjart beroende ju fler av.dem som ingar i modellen. De menar att genom
att identifiera och justera for multikolinjaritet i en modell gar det undvika numerisk
instabilitet och samtidigt férminska modellens dimension och darmed
berdkningskomplexitet.

Ett vanligt forsta steg for att identifiera eventuella samband mellan oberoende variabler
ar genom att studera korrelationsmatrisen vilken visar styrkan pa parvis linjara samband
mellan variablerna (Belsley et al., 1980). Ett annat vanligt verktyg for att diagnostisera
kolinjaritet ar variance inflence factor, (VIF). VIF for en oberoende variabel, i, fas av:

1

2
1-R?

VIF; =

(44)

dar R? ~ 1, om variansen for den oberoende variabeln, i, i hég grad férklaras genom en
linjar regression av de andra oberoende variablerna, vilket i sin tur ger ett hogt VIF. Ett
hogt VIF-varde tyder pa att det finns kolinjaritet mellan de oberoende variablerna. En
vanlig gréns &r att acceptera VIF-vérden under 10 och den anvands &ven i detta arbete
for att utvérdera graden av kolinjéritet (Belsley et al., 1980).

3.7.6 Spatial korrelation

Nar geografisk data anvands i paneldatanalyser uppstar ofta korrelation i
tvarsnittsdimensionen mellan entiteterna pa grund av deras rumsliga narhet. Detta
eftersom att den typ av fenomen som &r av intresse att undersoka i denna undersokning.

49



Om spatiala korrelationen existerar i datan och inte hanteras i modellen kommer detta
att ta sig i uttryck som autokorrelation i residualerna. Darmed kan inte en sadan
regressionsmodell uppfylla kravet om normalférdelade, alltsa slumpmassiga, residualer
(Baltagi 2008). Fléhr (2014) har genomfort en studie pa hur spatial korrelation paverkar
regressionsmodeller for arbetslosheten i Sveriges kommuner. Resultaten tyder pa att det
finns en rumslig dimension i datan som de oberoende variablerna inte kan forklara.
Regressionsmodeller som inkluderade det rumsliga forhallandet mellan kommunerna
presterade battre dn de som inte innefattade en spatial dimension. De variabler som
ingar i denna studie ar i manga avseenden av samma karaktar som de Flohr (2014)
undersoker. Det ar sjélvklart troligt att &ven sociala forhallanden har en rumslig
fordelning som inte &r strikt begransad av kommungrénser och darmed &r spatialt
korrelerade.

3.8 Programvara

All statistisk modellering, analys och utvardering har genomforts med hjélp av
programvaran MATLAB vilken forfattarna har tillgang till via studentlicenser fran
Uppsala Universitet. Framst har tva samlingar verktyg utvecklade for MATLAB
anvints. Dels har ”Statistics and Machine Learning Toolbox™ som innehéller en samling
metoder for statistisk inferens och analys anvants for grundldggande statistiska tester
och hantering av data. Denna samling metoder innehaller dock inte nagra verktyg for
ekonometrisk analys av paneldata. For detta &andamal anvandes istéllet en samling
MATLAB metoder speciellt utvecklade for ekonometriska analyser av paneldata
skapade av ekonomer vid Universidad Auténoma de Madrid. Denna innehaller de
metoder som anvénts i studiens estimeringsmodeller for tvérsnittsregressioner samt for
fixa och slumpmaéssiga kommunspecifika effekter. Kring dessa estimeringsmodeller
finns ett antal relevanta statistiska tester samt verktyg for att estimera robusta
standardavvikelser vid heteroskedastiska residualer. Metoderna &r dokumenterade i
Alvarez et. al (2013) och metoderna har i detta arbete korts enligt de instruktioner som
finns i dokumentationen.

For att estimera regressionsmodellerna med bade tid- och kommunspecifika effekter
programmerades ett script i Matlab enligt formler fran Baltagi (2005). Da detta
programmerades pa egen hand prioriterades metoderna for parameterestimering och
signifikanstester vilket innebdr att verktyg for att testa och hantera heteroskedasticitet
och autokorrelation i residualerna inte har implementerats.

Radatasammanstallning samt enklare sortering och kategorisering av densamma har
gjorts i Microsoft Excel.

3.9 Arbetsgang

Tillsammans med handledare, Anna Modin som &r utredningssekreterare pa
Sverigeforhandlingen, bestamdes att var uppgift skulle vara att studera sociala nyttor i
samband med transportsystemutbyggnad. Nar idén sedan diskuterades med
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amnesgranskare, Anders Karlstrom, kom vi fram till att ett rimligt omfang pa arbetet
skulle vara att utifran ett matt pa infrastruktur kartlagga samband med sociala
forhallanden. Sedan genomfordes en litteraturgenomgang dar tidigare forskning
studerades for att kartlagga vad som gjorts tidigare inom detta forskningsfalt samt vilka
sociala faktorer som kan ge en indikation pa social nytta. Insamlingen av data for de
sociala faktorerna genomfordes sedan baserat pa tidigare forskning,
Sverigeforhandlingens definition pa social nytta samt vilken statistik som fanns
tillganglig. En modellstruktur ansattes genom att studera etablerade
samhallsekonomiska analysmodeller och statistiska metoder for att undersoka
sambanden valdes ut och studerades. De metoder som har anvants har tillkommit efter
arbetets gang allt efter som vi upptackte vad som behovdes for vara andamal. Darmed
har metodutveckling och framstallning av resultat skett parallellt.
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4. Data

| detta kapitel presenteras den data som anvénds i undersokningen och hur det
insamlats. Dels presenteras var datan kommer ifran och vilken struktur den har men
ocksa vilka problem som uppstatt och justeringar som gjorts.

4.1 Geografisk indelning pa kommunniva

All statistik som anvands i detta arbete ar geografiskt uppdelad pa kommunniva. Att det
ar data med just denna geografiska struktur som anvands ar givetvis inte sjalvklart och
det medfor ett antal problem och begransningar som diskuteras mer utforligt senare i
detta avsnitt. Det ar framforallt tva faktorer som utgér de huvudsakliga argumenten for
att anvanda denna typ av data. For det forsta & kommuner de aktdrer som utgdr den
absoluta majoriteten av forhandlingsparter i Sverigeforhandlingen. Det ar alltsa av stor
vikt i forhandlingsprocessen att kunna anvénda sig av nyttobedémningar och resultat
som ér lattillgangliga och tolkningsbara pa kommunniva for att enkelt kunna férhandla.
| Sverigeforhandlingen ar alltsa data och resultat pa kommunniva naturligt att hantera.
Den andra faktorn &r praktiska skal. Utifran arbetets omfattning och prioriteringar samt
breda infallsvinkel pa vad som utgor social nytta insags att statistik behovdes for ett
flertal olika mojliga aspekter av social nytta som kan tankas ha ett samband med
transportinfraastruktur. Pa grund av det finns relativt stora mangder lattillganglig data
for ett flertal sociala forhallanden pa just kommunniva utgjorde detta en praktisk och
forenklande omsténdighet i arbetet.

Som tidigare namnt finns ett antal problematiska omsténdigheter att ta i beaktande nér
denna typ av data anvéands. Det kanske viktigaste ar att manga grundlaggande faktorer
varierar enormt kommuner emellan. En Overblick av skillnaderna ges av Sveriges
Kommuner och Landstings kommungruppsuppdelning som klassificerar kommuner
utifran ett antal demografiska och ekonomiska faktorer. Uppdelningen, som gjordes
2011, ser ut enligt foljande® (SKL, 2011)

1. Storstader (3 kommuner). Kommuner med en folkmangd som dverstiger 200
000 invanare.

2. Forortskommuner till storstader (38 kommuner). Kommuner dar mer &n 50
procent av nattbefolkningen pendlar till arbetet i ndgon annan kommun. Det
vanligaste utpendlingsmalet ska vara nagon av storstaderna.

3. Storre stader (31 kommuner). Kommuner med 50 000-200 000 invanare samt
en tatortsgrad 6verstigande 70 procent.

% Sedan denna har Uppsala kommun natt éver 200.000 invanare och skulle darfor idag klassificeras som
"storstad” istallet for ”storre stad”.
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4. Forortskommuner till storre stader (22 kommuner). Kommuner dar mer an 50
procent av nattbefolkningen pendlar till arbetet i en annan kommun. Det
vanligaste utpendlingsmalet ska vara nagon av de storre staderna i grupp 3.

5. Pendlingskommuner (51 kommuner). Kommuner dér mer &n 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till en annan kommun.

6. Turism- och beséksnaringskommuner (20 kommuner). Kommuner dar antalet
gastnatter pa hotell, vandrarhem och campingar dverstiger 21 natter per invanare
eller dar antalet fritidshus dverstiger 0,20 fritidshus per invanare.

7. Varuproducerande kommuner (54 kommuner). Kommuner dar 34 procent
eller mer av nattbefolkningen mellan 16 och 64 ar &r sysselsatta inom
tillverkning och utvinning, energi och miljé samt byggverksamhet enligt Svensk
Naringsgrensindelning (SN12007).

8. Glesbygdskommuner (20 kommuner). Kommuner med en tatortsgrad
understigande 70 procent och mindre &n atta invanare per kvadratkilometer.

9. Kommuner i tatbefolkad region (35 kommuner). Kommuner med mer &n 300
000 personer inom en radie pa 112,5 kilometer.

10. Kommuner i glesbefolkad region (16 kommuner). Kommuner med mindre &n
300 000 personer inom en radie pa 112,5 km.

Dessa variationer mellan kommunerna gor att det uppstar svarigheter med att jamfora
olika kommuner med varandra. Eftersom tva kommuner kan ha olika stor yta,
invanarantal och geografiskt fordelaktiga lagen i Sverige ar det ibland svart att i vissa
lagen gora en réttvis jamforelse mellan kommuner. Med andra ord finns det starka
anledningar att misstinka att datan pa grund av den geografiska uppdelningen ar
heterogent mellan kommunerna, alltsa att de studerade egenskaperna inte gar att se som
observationer fran en slumpvariabel med gemensam fordelning. Dessa problem har
diskuterats i kapitel 3. Da detta arbete studerar samband mellan tillgangligheten i olika
kommuner och olika sociala forhallanden kan dessa samband eventuellt bero pa faktorer
som just kommuners storlek och lage i stéllet for dess sammanlagda tillganglighet. Ett
mer hogupplost data, pa stadsdels- eller individniva, hade till viss del kunna radigt bot
pa detta problem.

4.2 Oberoende variabler

| dessa avsnitt presenteras den data som utgor de oberoende variablerna i de statistiska
analyserna.
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4.2.1 Tillganglighet

Som diskuterats i avsnitt 3.1 ar detta examensarbete baserat pa ett potentialbaserat
tillganglighetsmatt som beskriver tillgangligheten till arbetsplatser. Ar det da motiverat
att anvanda detta som variabel for att forsoka forklara de sociala forhallandena i olika
kommuner déar ju aven tillgangligheten till andra typer av malpunkter kan vara central?
Enligt Svante Berglund?®, transportanalytiker pA WSP och doktor inom transport och
lokaliseringsanalys, ar reseflédena for icke arbetsrelaterade resor i mycket hog grad
korrelerade med de arbetsrelaterade resorna. Darigenom torde ett matt pa
tillgangligheten till arbetsplatser dven vara ett bra matt for den 6vergripande
tillgangligheten.

Det tillganglighetsmatt som anvénds i detta arbete ar geografiskt uppdelat pa
kommunniva. Varje kommuns tillganglighet kan forstas som den, av GK viktade,
tillgangligheten till samtliga évriga kommuner. Viktigt att ndmna &r att
tillganglighetsmattet i grunden ar baserat pa Trafikverkets modell Sampers som
beraknar personresor i Sverige. Denna &r skattad baserat pa verkligt resande mellan sa
kallade SAMS-omraden som ar drygt 10 000 geografiskt uppdelade omraden som
tacker hela Sveriges bebodda yta (Sehlin, 2012 och Trafa, 2011). For att fa
tillganglighetsmattet pa kommunniva har resultaten fran Sampersomradena aggregerats
upp. Detta arbete ar genomfort av WSP som ocksa har kvalitetssakrat datan for att
kompensera for de problem uppaggregering av geografisk data medfor.

Tillganglighetsdatan som forfattarna fatt tillgang till fran WSP har tva problematiska
egenskaper. Det forsta problemet &r att vid analys av datan upptécktes en trend med
sjunkande tillganglighetsmatt 6ver tid for nast intill samtliga Sveriges kommuner vilket
inte verkar troligt. Enligt Berglund! kan detta bero pd att olika skattningar anvénts eller
att priskansligheten, alltsa parameter S i ekvation (45) , inte ar justerade for inflation
eller att tillganglighetsmatten for de olika tidpunkterna ar baserade pa olika
trafiksimuleringar. For att hantera detta medelvardesjusterades tillganglighetsmatten for
1997 och 2010 sa att de fick samma medelvarde som tillganglighetsmatten 1985. Pa
detta satt fangas alla skillnader mellan kommunerna ett visst ar in, samtidigt som den
generella trenden mellan aren blir av en mer trolig natur &n en sjunkande trend.
Nackdelen &r givetvis att det inte gar att sdga nagot om den generella forandringen av
tillganglighet over tid. Tillganglighetsdatan som anvants speglar alltsa forhallandet
mellan kommuner bade i tvarsnitt och 6ver tid korrekt men den genomsnittliga
utvecklingen for alla kommuner av forfattarna har justerats till att vara konstant vilket
behover hallas i atanke vid fortsatt lasning av rapporten.

Den andra problematiska omstandigheten var att tillganglighetsmatten endas erhélls for
tre tidpunkter (tre ar, 1985, 1997 och 2010) medan det ar fordelaktigt att ha varden for
alla ar for att utfora regressioner av tidsseriekaraktar. For att fylla de luckor som fanns

10 Svante Berglund, transportanalytiker p& WSP och doktor inom transport och lokaliseringsanalys.
Intervju 2015-10-21 samt efterféljande mailkorrespondens.
1 bid.
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mellan dren 1985, 1997 och 2010 har en linjarapproximation gjorts for att skatta
vardena for de mellanliggande aren. Detta bedéms fanga in atminstone de
grundlaggande forandringar av tillganglighet som sker éver da tillgangligheten
aggregerad pa kommunniva tenderar att forandras langsamt. Givetvis innebar denna
justering att det finns risk for att forandringar av tillgangligheten mellan de tidpunkter
som matvarden finns for inte kan fangas in. Aven detta ar viktigt att ha i dtanke genom
resterande del av rapporten.

4.2.2 Socioekonomiska faktorer

Det finns mycket forskning som tyder pa att olika socioekonomiska faktorer har stor
inverkan pa manniskors sociala valmaende. Till exempel skriver Adler et al. (1994) att
det finns starka samband mellan socioekonomiska faktorer och hélsa. | en annan studie
argumenterar Leighley och Nagler (1992) for det finns samband mellan socioekonomisk
status och valdeltagande. De rapporterade om starka samband mellan bland annat
inkomstniva och valdeltagande.

Da det utan tvekan finns andra faktorer an endast tillgangligheten som forklarar sociala
forhallanden hos en grupp manniskor &r det relevant att forsoka fanga in dessa i
regressionsmodellen. Som tidigare ndmndes i metodkapitlet implementeras darfor ett
antal socioekonomiska faktorer som oberoende variabler tillsammans med
tillganglighet. De socioekonomiska faktorerna som anses intressanta ar medelinkomst,
medelalder, befolkningstathet, biltathet och andel invanare med utlandsk bakgrund. En
beskrivning av dessa variabler och vilken kélla de kommer fran ges i tabell 2. Vart att
namna ar att medianinkomsten inte ar justerad for inflation eller realléneutveckling och
innebdr att datan har en stigande trend oOver tid for hela riket.

Tabell 2. Sammanstallning av de socioekonomiska faktorer som anses intressanta att ha
med i en modell.

Socioekonomisk faktor Kalla Beskrivning
Medianinkomst SCB Medianen av

forvarvsinkomst, tkr

Medelalder SCB Befolkningens medelalder
Befolkningstéathet SCB Invanare per
kvadratkilometer
Biltathet Trafikanalys Antal bilar per 1000
invanare
Andel med utlandsk SCB Antal personer med
bakgrund utlandsk bakgrund delat

med totala antalet invanare
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4.2.3 Kolinjaritet

Som tidigare diskuterats i metodkapitlet finns risk att de oberoende variablerna ar alltfor
linjart korrelerade. Detta kan ge felaktiga parameterskattningar och darmed bidra till fel
i modellen. For att undersdka kolinjariteten i de oberoende variablerna har variance
inflation factor (VIF) och Pearsons korrelationskoefficient anvénts. Dessa har berdknats
utifran ett medelvarde éver femton ar for respektive kommun och variabel. Se tabell 3
respektive tabell 4. VIF for tillganglighet &r hogre an gransvardet pa 10. Eftersom att
tillgangligheten ar central for undersokningens syfte ar det inte ett alternativ att
utelamna den i regressionerna. FOr att minska VIF for tillganglighet kan istéllet de
variabler som har hog korrelation med tillgangligheten uteslutas.

Tabell 3. De oberoende variablernas varience influation factor (VIF). Tillganglighet
har en VIF hogre an gransvardet pa 10.

Variabel VIF

Tillgénglighet 13.2830

Medianinkomst 2.4945

Medeldlder 4.2776

Befolkningstdthet 8.0704

Biltdthet 2.4545

Andel med utléndsk 1.9174
bagrund

Som ses i tabell 4 ar korrelationen mellan tillganglighet och medelalder respektive
befolkningstathet de tva starkaste. Dessa tva variabler utesluts darfor ur modellen for att
minska multikolinjériteten i de oberoende variablerna. Dessutom tyder en sa pass hog
linjar korrelation att de till stor del beskriver samma variationer mellan kommunerna
som tillganglighet vilket medfor att det ar relativt liten mangd information som gar till
spillo. En intressant anméarkning att gora kring detta &r att tillganglighet alltsa till viss
del kan tjana som ett matt pa en kommuns befolkningstathet och vice versa.

Tabell 4. Korrelationskoefficienterna for de oberoende variablerna i modellen visar hur
pass korrelerade de ar med varandra. Bade medelalder och befolkningstathet
korrelerar till hog grad med tillganglighet.

Korrelationskoeff. Tillg. Med. Med. Bef. Biltathet
Inkomst Alder Téthet
Tillganglighet 1.00
Medianinkomst 0.7257 1.00
Medelalder -0.8355 -0.7245 1.00
Befolkningstathet 0.9250 0.6437 -0.7086 1.00
Biltathet -0.7206 -0.5217 0.6738 -0.7013 1.00
Andel med utlandsk 0.6162 0.3158 -0.5024 0.6185  -0.6084
bakgrund
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| figur 11 finns spridningsdiagram éver variablernas forhallanden for att grafiskt
illustrera korrelationerna. Diagrammen innehaller ocksa en skattad enkel
regressionslinje som illustrerar korrelationens riktning. Diagonalelementen i figuren
visar ett histogram Over respektive variabel och kan déarmed ge en grundlaggande
uppfattning av variablernas fordelningar. Notera att vissa av variablerna ar
transformerade vilket beskrivs i avsnitt 4.2.4.
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Figur 14. Spridningsdiagram for de oberoende variablerna for att ge en grafisk
overblick av de oberoende variablernas fordelning samt regressioner dessemellan. |
diagonalen ses fordelningen av observationerna. | resterande celler gar det att se
korrelationskoefficienten samt en regression mellan variabeln pa X-axeln och variabeln
pa Y-axeln.

Efter att medelalder och befolkningstathet uteslutits ar VIF for samtliga variabler
betydligt lagre an tidigare och befinner sig med marginal under gransvardet 10, se tabell
5. Detsamma galler for korrelationskoefficienterna dem emellan. Uppsattningen av
oberoende variabler bestaende av tillganglighet, medianinkomst, biltathet samt andel i
befolkningen med utlandsk bakgrund &r darmed tillrackligt icke kollinjér for att inte
leda till felaktiga parameterksattningar. Pa grund av det har skalet kommer rapporten
fortséttningsvis anvanda denna uppséttning av oberoende variabler.

Tabell 3. De oberoende variablernas variance influation factor da befolkningstétheten
och medelaldern tagits bort.

Variabel VIF

Tillgénglighet 3.8169

Medianinkomst 2.2577

Biltdthet 2.3006

Andel med utléndsk 1.8944
bagrund
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4.2.4 Observationernas férdelning

En del av de oberoende variablerna som anvands i rapportens regressioner har en
fordelning av observationerna som ar nagot sa nar approximativt lognarmal. For att fa
denna skeva fordelning att bli nagot mer normalfordelad gors en logaritmtransformering
med 10 logaritmen. De oberoende variabler som har logaritmtransformeras i den héar
rapporten ar tillganglighet, medelinkomst och andel med utl&ndskbakgrund. I figurerna
12-14 nedan visas histogram for dessa observerade variabler. Histogrammen till véanster
visar fordelningen av de observerade vardena utan nagon transformation och de till
hoger visar fordelningen efter att variablerna har logaritmtransformerats.

- Tillgdnglighet 4 Logaritmtransformerad tillgdnglighet
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Figur 15. Histogram for tillgangligheten i Sveriges kommuner dar tillgangligheten ar
angiven i linjar skala till vanster och logaritmtransformerad till hoger.
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Figur 16. Histogram for medianinkomsten i Sveriges kommuner dar medianinkomsten
ar angiven i linjar skala till vanster och logaritmtransformerad till hoger.
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Figur 17. Histogram for andelen med utlandsk bakgrund i Sveriges kommuner dar
andelen med eftergymnasial utbildning ar angiven i linjar skala till vanster och
logaritmtransformerad till hoger.

Logaritmerning av variabler kan anvandas vid situationer nar forhallandet mellan ej
transformerade oberoende och beroende variabler ar ickelinjart men anda ansatta en
linjar regressionsmodell (Benoit, 2011). Nar en oberoende variabel logaritmeras
forandras tolkningen av forhallandet mellan den och den beroende variabeln. Se avsnitt
3.3.2 for en forklaring av detta.

4.3 Beroende variabler — Sociala forhallanden

Urvalet for vilka sociala faktorer som studeras i den hér rapporten gjordes genom att
studera tidigare forskning pa social inverkan av transportsystem samt
Sverigeférhandlingens definition av sociala nyttor. Tidigare forskning pekar hélsa,
socialt stod, kénsla av samhorighet, socialt néatverk, tilltro till institutioner, jamlikhet
och allman livskvalitet som viktiga indikatorer. Sverigeforhandlingen framhaller framst
socialt kapital som en social nytta som de menar kan métas i form av tillit, trygghet,
delaktighet i val och féreningslivsaktivitet. De namner dock att det kan vara svart att fa
tag i geografiskt hogupplost data for dessa indikatorer.

Utifran den tidigare forskningen och Sverigeforhandlingens definition av social nytta
sOktes statistiska databaser som SCB, och SKLs databas KOLADA igenom for att
undersoka vilka tankbara indikatorer for sociala forhallanden det fanns tillforlitlig data
pa for alla Sveriges kommuner 6ver en langre tidperiod. Att datan finns for alla
kommuner 6ver en lang tidsperiod har varit ett krav i datainsamlingen och ett antal
variabler som skulle kunna vara av intresse har fatt valjas bort pa grund av detta. Varje
utvald variabel tjanar alltsa som en beroende variabel i analyserna. | tabell 6 finns en
sammanfattning av de méatbara indikatorer som anses kunna ge en uppfattning om
socialt valstand och social nytta som den héar studien har valt att undersoka. | tabellen
framgar vilka indikatorerna &r, vilka sociala effekter de indikerar och vilken myndighet
datan kommer ifran. Genom att studera dessa faktorer hoppas studien fanga in de
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sociala effekter som kan kopplas till social nytta. | appendix A aterfinns myndigheternas
egna beskrivning av de olika variablerna.

Tabell 4. Sammanstallning av de beroende variabler som undersoks och antas vara
indikatorer pa social nytta.

Indikator

Forvantad
livslangd, méan

Forvantad
livslangd, kvinnor

Deltagande i
senaste riksdagsval

Sjukpenningtalet,
dagar/registrerad
forsakrad

Lonegap,
medianlon kvinnor
—medianlén man
anstallda av
kommunen, kr
Kvinnor som tar
ut tillfallig
foraldrapenning
(VAB), andel av
antal dagar (%)
Barn 1-12 ar
inskrivna i
forskola och
skolbarnsomsorg,
andel (%)
Bidragshushall
ekonomiskt
bistand, antal/1000
inv

Deltagartillfallen i
idrottsforeningar,
antal/inv 7-20 ar

Social effekt

Halsa

Halsa

Tillit till
institutioner

Halsa

Jamstalldhet

Jamstalldhet

Socialt natverk

Social
exkludering/Kansla
av samhorighet

Socialt
natverk/Halsa

Kalla
SCB

SCB

SCB

Forsakrings-
kassan

SCB

Forsakrings-
kassan

SCB
Skolverket

SCB och
Social-
styrelsen

Riksidrotts-
forbundet

Beskrivning

Beraknad aterstaende
medellivslangd i antal ar
vid fodseln.
Beraknad aterstaende
medellivslangd i antal ar
vid fodseln.

Antal angivna roster i
senaste riksdagsvalet
dividerat med antal
rostberattigade,
multiplicerat med 100.
Antal utbetalda dagar med
sjukpenning registrerad
forsakrad i aldrarna 16-64
ar.

Lonegap median kvinnor —
median mén anstéllda av
kommunen, kronor (i
manaden).

Andel tillfallig
foréldrapenning som
kvinnor tar ut. Avser:

Dagar i samband med vard
av barn.

Antal inskrivna 1-12 ar i
forskola och
skolbarnsomsorg dividerat
med antal barn 1-12 ar.

Antal hushall med
ekonomiskt bistand,
dividerat med antal

invanare totalt dividerat
med 1000.

Antal deltagartillfallen i
aldern 7-20 ar i LOK-
stodsberéattigade
idrottsforeningar under aret,
dividerat med antal
invanare 7-20 ar den 31/12.



Forvarvsarbetande Socialt SCB Antal forvarvsarbetande i
invanare 20-64 &r,  natverk/Kansla av (RAMS) aldern 20-64 ar dividerat

andel (%) samhorighet med antal invanare i aldern
20-64 ar.
Gymnasiefrekvens,  Utbildning/Socialt SCB Antal barn 16-18 inskrivna
(%) natverk Skolverket I gymnasieskolan i

kommunen dividerat med
antal barn 16-18 ar i

kommunen.
Kvinnor som tar Jamstélldhet Forsakrings-  Andel av foréldrapenning
ut kassan (sett till nettodagar) som
foraldrapenning, kvinnor tar ut.
andel av antal
dagar (%)
Andel av invanare  Utbildning/Socialt SCB Invanare med
25-64 ar med natverk eftergymnasial utbildning
eftergymnasial 25-64 ar, andel (%).
utbildning (%0) Eftergymnasial avser:

eftergymnasial utbildning
kortare an 3 ar, langre &n 3
ar samt forskarutbildning.

4.3.1 Forvéantad livslangd

Jones & Lucas (2013) diskuterar att transportsystemet pa lang sikt kan paverka halsan
hos de som interagerar med systemet pa flera olika sétt. Daremot menas att dessa
kopplingar kan vara svara att observera eller dra nagra kausala slutsatser utifran. I de
transportpolitiska malen framhalls att utformningen av transportsystemet ska bidra till
en Okad halsa (N&ringsdepartementet 2009). Kopplingen mellan den av
transportsystemet genererade tillgangligheten och hélsa ar daremot inte lika
framtradande i litteraturen. Forvantad livslangd for man respektive kvinnor anvands i
arbetet som en indikator for halsa. Givetvis finns det, som for alla indikatorer pa
komplexa och subjektiva fenomen, ett antal svagheter med dessa. Den kanske tydligaste
ar att ett langt liv inte per automatik synonymt med ett halsosamt liv och vice versa. Det
finns dessutom 6ver tid finns en, for samtliga kommuner, generell 6kande trend som
beror pa yttre faktorer som exempelvis allmanna forbattringar i sjukvard, livskvalité och
liknande som maste tas i beaktande (Folkhdlsomyndigheten 2014). Daremot torde
skillnader mellan kommuner kunna samvariera pa skillnader i tillganglighet.

Okad forvantad livslangd anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.2 Deltagande i senaste riksdagsval

Valdeltagande tjanar som en indikator for det som kallas vertikalt socialt kapital. Alltsa
manniskors tillit till samhallets institutioner. 1 2013 ars Stockholmsforhandling (2013)
som undersoker utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholms sociala konsekvenser sa
omnamns valdeltagande som en val fungerande indikator pa detta. Hogt valdeltagande
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tyder pa hogt vertikalt socialt kapital vilket ar nyttoskapande da det bidrar till ett
vélfungerande demokratiskt samhélle. | samma rapport diskuteras att det &r fordelaktigt
att inkludera fler indikatorer baserade pa undersokningar om medborgares trygghet och
tillit for att fa ett mer robust matt pa socialt kapital. Tyvarr har inte denna typ av data
funnits tillgangligt pA kommunniva och 6ver lang tid och har darmed inte kunnat
anvéndas i arbetet.

Okat valdeltagande anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.3 Sjukpenningtalet

Sjukpenningtalet definieras som det genomsnittliga antalet dagar med sjukpenning som
tas ut av de arbetsféra invanarna i kommunen och anvéands som indikator pa hélsa och
kompletterar darmed den forvantade livslangden. Folkhalsomyndigheten (2014) menar
att det finns starka samband mellan hélsa och social position dven om orsakssambanden
i manga avseenden ar dubbelriktade. God halsa kan alltsa bade bidra till ménniskors
mojlighet att starka sin sociala position men dven géller att en stark social position kan
generera god halsa. Darigenom torde sjukpenningtalet fanga in en bild av den generella
hélsan hos den arbetande delen av befolkningen och darmed aven saga nagot om de
sociala forhallandena i kommunen.

Minskat sjukpenningtal anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.4 Lonegap mellan kvinnor och man

Jamlikhet mellan konen &r inkluderat i transportpolitikens sa kallade funktionsmal dar
det formuleras som att ” Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs. likvirdigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov” (Naringsdepartementet 2009). Lonegapet
mellan kvinnor och man ar en indikator som inte direkt kan kopplas till kvinnors
respektive mans transportbehov. Snarare ger det en uppskattning av den ekonomiska
jamstalldheten i kommunerna vilket i sig &r ett intressant socialt forhallande att
undersoka. Daremot kan det finnas indirekta kopplingar mellan tillganglighet och
indikatorn som kan ge en fingervisning om huruvida transportsystemet ger jamlika
forutsattningar. Sandow & Westin (2006) visar pa ett antal intressanta skillnader i
pendlingsmonster mellan kénen man och kvinnor. Kvinnor pendlar mer sallan, i regel
kortare strackor och ar mer positivt installda till att anvanda kollektivtrafik & man.
Darigenom &r det rimligt att tanka sig att tillgangligheten kan inverka pa kénens
mojlighet till matchning pa arbetsmarknaden. Lonegapet mellan kvinnor anvéands som
en indikator for jamstalldhet pa arbetsmarknaden vilket dven gors pa samma sétt i
Forsakringskassan (2015) . Viktigt att poéngtera ar dock att det data som anvands i
arbetet enbart ror anstélla i kommunal verksamhet och darfor bara speglar en liten del
av kommuninvanarnas arbetssituation.
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4.3.5 Vard av Barn (VAB) och Foraldrapenning

| en studie fran Forsakringskassan (2015) havdas att en ojamn férdelning av
foraldrapenning korrelerar med en ojamn fordelning av hushallsarbete. | studien
anvands just fordelningen av uttag av VAB samt féraldrapenning mellan foraldrarna
som indikator for jamstélldhet i hemmet. Pa samma satt anvands dessa data i detta
arbete. De forutsattningar transportinfrastrukturen skapar i form av tillganglighet kan
tankas paverka villkoren for vem av foraldrarna som tar ut féraldrapenning eller vardar
sjukt barn.

VAB och féraldrapenning som gar mot en kvot pa 0.5, alltsa att man och kvinnor tar ut
lika manga dagar, anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.6 Gymnasiefrekvens

Enligt Skolverket (2014) ar gymnasieutbildning centralt for framtida mojligheter till
etablering pa arbetsmarknaden och darmed en stark social position. Det framhalls att det
som framst paverkar etableringen &r att ha slutfort arskurs tre. | detta arbete daremot
anvands frekvensen ungdomar som pabdrjar gymnasiet som indikator istallet. Detta
eftersom att skolgangen i sig, oavsett avslutade studier eller inte, kan bidra till att bygga
ett socialt natverk och dérmed starka det horisontella sociala kapitalet och darmed
utgora en nytta.

Okad gymnasiefrekvens anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.7 FOrvarsarbetande

Fors och Brilde (2012) skriver att arbete ger identitet och social status och darfor
innebdr arbetsloshet ofta en knéck for sjalvfortroendet och sjalvbilden. | samma artikel
presenteras belagg for att forvarvsarbetande visar pa signifikant hogre resultat for bade
livstillfredsstéllelse och subjektivt valbefinnande an arbetsldsa i Sverige 2010 och 2011.
Jonsson (2003) argumenterar for att arbetsloshet bidrar till att skapa negativa
sjalvkanslor och befaster en negativ social position.

Okad andel forvarvsarbetande i idrottsforeningar anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.8 Deltagartillfallen i idrottsféreningar

Den har variabeln beskriver antalet deltagartillféllen i en idrottsférening per person for
kommuninvanare i aldern 7-20 ar. | en studie gjord av Riksidrottsforbundet (FoU 2005)
visade det sig att ungdomar som var aktiva inom en idrottsférening hade en mer positiv
installning till livet &n ungdomar i dvrigt. Studien konstaterar att ungdomar som idrottar
upplever en minskad stress. Idrottsforeningar ar dven en matesplats for ungdomar dar de
kan skapa ett socialt kontaktnat och det finns ocksa resultat som tyder pa positiva
effekter ur ett integrationssyfte (Riksidrottsforbundet, 2010). Forskning tyder alltsa pa
flertalet positiva sociala effekter som foljd av idrottande. Ett hinder for idrottsutférande
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kan vara transporten till och fran platsen dar idrotten utévas. Om da en okad
tillganglighet till dessa platser kan leda till 6kat idrottande far det se som en positiv
effekt. Till skillnad fran de 6vriga variablerna som fanns tillgangliga for aren mellan
2000 och 2014 sa fanns antalet deltagartillfallen i idrott endast tillganglig for aren
mellan 2002 och 2014.

Okat antal deltagartillfallen i idrottsféreningar anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.9 Bidragshushall

Som diskuterats i kapitlet om tidigare forskning ar social exkludering ett av de flitigaste
anvénda begreppen i forskning kring sociala konsekvenser av transportsystemet.
Arbetsloshet, framforallt Iangtidsarbetsloshet, ar ofta en central bestandsdel i begreppet.
Transportsystemets utformning och forutséttningar de genererar for méanniskors
mojlighet till arbete, och foretagens mojlighet till arbetskraft, tycks enligt denna
forskning kunna fa stor inverkan. Antalet hushall med ekonomiskt bidrag bor darfor
kunna vara en indikator pa ekonomisk utsatthet i kommunen som kan bero pa
langtidsarbetsloshet eller andra faktorer. Socialstyrelsen (2013) menar att ekonomiskt
bistandstagande har flera fordelar som indikator pa fattigdom och ekonomisk utsatthet
eftersom det tydligt kopplar till inkomstnivaer snarare &n andra matt baserade pa
formogenhet eller liknande. Méark val att bidrag i sig ju mer &n nagot annat &r ett
verktyg for att lindra ekonomisk utsatthet och darfor i sig inte utgor nagon social onytta.
Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv daremot &r det givetvis mer fordelaktigt att farre
manniskor behover ekonomiskt bidrag fran samhallet for att undvika ekonomisk
utsatthet.

Viktigt att podngtera ar att andel forvarvsarbetande inte ndédvandigtvis behdver innebéra
komplementet till andelen arbetsldsa. Detta eftersom studenter och liknande inte &r
inkluderat. Dock &r det rimligt att tro att en hog grad forvérvsarbetande i hog grad
samvarierar med lag arbetsloshet.

Minskat antal bidragshushall anses i arbetet vara en social nytta.

4.3.10 Barn inskrivnai férskola och skolbarnsomsorg

Denna beroende variabel &r ndgot mer komplex att forhalla sig till &n de Gvriga. Att
manga barn gar i forskola behdver inte i sig vara en social nytta. Det kan dock indikera
att bada foraldrarna ar sysselsatta och darmed utgora ett tecken pa jamstalldhet,
ekonomiskt valstand och socialt deltagande i samhéllet. Angaende barnens utveckling
pekar forskningen pa att barn som gar i forskola utvecklar sin sociala formaga och far
ett forsprang i inlarningsformagan jamfort med barn som inte gor det (Barnomsorg och
skolakommittén 1997). A andra sidan kan det ténkas att i mycket vélbargade familjer
behdver inte bada foraldrarna forvarvsarbeta vilket innebar att en av foraldrarna kan ta
hand om barnen i hemmet och att barnet inte gar forskola. | datan ingar dven
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skolbarnsomsorg for barn upp till tolv ar, alltsé fritids. Aven for barn i lite dldre aldrar
kan umgéanget med andra barn framja deras sociala utveckling.

Okad forskolefrekvens anses i arbetet, med viss forsiktighet, som en social nytta.

4.3.11 Eftergymnasial utbildning.

Enligt Folkhalsomyndigheten (2015) finns det starka samband mellan utbildningsniva
och séval fysisk som psykisk halsa. Aven sambandet mellan hégre utbildning och
arbetsmojligheter vél underbyggt. Dessutom kan genomférandet av en eftergymnasial
utbildning i sig tdnkas stérka det sociala kapitalet och sociala néatverk. Indikatorn som
anvands for detta ar helt sonika andel av befolkningen i kommunen med nagon form av
eftergymnasial utbildning. Pa samma satt som den forvantade livslangden ar aven
eftergymnasial utbildning nagot som har en generellt 6kande trend éver tid som troligen
till storsta del ar exogen fran transportsystemet och tillganglighetens utveckling 6ver tid
och som darfor bor justeras for.

Okad andel av befolkningen med eftergymnasial utbildning anses i arbetet vara en
social nytta.

4.3.12 Relevanta sociala effekter som inte ingar i undersdkningen

Av de sociala effekter som namns i tidigare forskning och av Sverigeférhandlingen
fangas de flesta in av de variabler som finns i tabell 6. Dock saknas en bra indikator for
trygghet och genomsnittlig néjdhet. Data for indikatorer for bade trygghet och néjdhet
aterfanns i KOLADA i form av medborgarundersokningar men ansags inte vara
tillampbara da de inte strackte sig tillrackligt langt tillbaka i tiden samt att det foreldg en
oregelbundenhet i vilka ar det fanns tillgangligt. Langtidsarbetsldshet var ocksa nagot
som den tidigare forskningen pekar pa som en paverkande faktor till social nytta men
som det inte fanns tillrackligt bra statistik for. Datan for langtidsarbetsloshet fanns
tillganglig fran 2006 och framat vilket anses vara ett for kort historiskt tidsperspektiv.
Istéallet undersoks andelen forvarvsarbetande i varje kommun da det kan fungera som en
liknande indikator som langtidsarbetsldsheten.

4.3.13 Forhallanden mellan de beroende variablerna

Denna undersokning omfattar alltsa 13 beroende variabler. Eftersom variablerna ar
tankta att belysa olika aspekter av de sociala forhallandena i kommunen som kan tankas
paverkas av tillganglighet och i forlangningen transportinfrastruktur ar det relevant att
sékerstalla att de inte ar alltfor korrelerade och beskriver ’samma’ underliggande
fenomen. Om sa &r fallet ar det helt enkelt onddigt att inkludera flera indikatorer pa
samma fenomen i analysen. Ett etablerat verktyg for att understka strukturer i
flerdimensionellt data ar sa kallad principialkomponentsanalys (PCA). En enkel
forklaring ges av Sehlens (2014) som beskriver PCA som en statistisk metod for att
undersoka graden av redundans av information i olika variabler i ett dataset. Metoden
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bygger pa att transformera riktningen pa datasetets baser sa att sa stor del som majligt
av variansen kan forklaras av sa fa dimensioner som mojligt. Om variansen i ett
mangdimensionellt dataset till stor del kan forklaras av bara ett fatal roterade
dimensioner, kallade principialkomponenter, tyder det pa att datasetet har hog
redundans av information och darmed kan eventuellt vissa variabler vara 6verflodiga. |
figur 15 finns en grafisk tolkning av resultaten fran PCA pa de beroende variablerna.
Figuren &r en tvadimensionell plot dar axlarna spanns upp utav de tva
principialkomponenter som forklarar storst andel av den totala variansen i datasetet,
alltsa den optimala tvadimensionella komprimeringen av datan. De réda prickarna
representerar hur de olika observationerna, alltsa kommunerna, placerar sig i detta plan
och de blaa linjerna visar i vilken riktning de olika variablernas varians forhaller sig till
de tva principalkomponenterna. Utan att ga in allt for detaljerat sa kan spridningen av
variablerna i figuren tolkas som att det inte finns nagra uppenbart starka korrelationer
mellan variablerna. Dessutom visar texten vid axlarna i figuren att de tva dominerande
principialkomponenterna tillsammans utgor cirka 46 procent av datasetets totala varians,
vilket ar relativt 1gt. Aven detta tyder pa att det inte finns ndgon extremt dominant
latent faktor som forklarar variansen mellan variablerna.
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Aven Pearsons korrelationskoefficient kan anvandas for detta &ndamal. Samtliga
korrelationer mellan de beroende variablerna finns sammanstallda i tabell 7. Det storsta
absolutbeloppet bland korrelationerna ar 0.65 och majoriteten lagre &n 0.5 vilket tyder

pa att de olika variablerna innehaller relativt stor andel unik information och darav ar
relevanta att inkludera i undersokningen.
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Livslangd
Man
Livslangd
Kvinnor
Riksdags-
val
Sjuk-
penningtal
Lonegap

VAB

Foraldra-
penning
Gymnasie-
frekvens
Forvarvs-
arbete
Idrott

Bidrags-
hushall
Forskola

E.-gymn.-
utb.

Tabell 5. Korrelationsmatris for de beroende variablerna som beskriver hur de korrelerar med varandra.

Livsl.
M
1.00
0.55
0.60
-0.34

-0.04
-0.03
-0.29

0.28

0.41

0.20
-0.44

0.42
0.48

Livsl.

K

1.00

0.37

-0.40

-0.08
0.06
-0.16

0.22

0.26

0.18
-0.34

0.33
0.47

Val

1.00

-0.22

0.01
-0.05
-0.40

0.33

0.57

0.18
-0.40

0.36
0.43

Sjuk

1.00

-0.02
-0.13
0.08

-0.11
-0.03

-0.29
0.21

-0.24
-0.54

Lonegap

1.00
0.01
-0.34

-0.07
0.01

0.13
0.01

0.18
0.34

VAB

1.00
0.23

0.08

-0.06

0.02
-0.10

0.11
0.05
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For.-
Penn.

1.00

-0.20

-0.46

-0.26
0.36

-0.36
-0.51

Gymn.-
Frekv.

1.00
0.37

0.23
-0.29

0.20
0.18

Arbete

1.00

0.05
-0.52

0.23
0.17

Idrott Bidrag F.
skola

1.00
-0.12 1.00

0.34 -0.35 1.00
0.49 -0.37 0.62



4.4 Bortfall av observationer

I tillganglighetsdatan som inhamtats fran WSP saknas data for tre kommuner, Heby,
Knivsta och Nykvarn. Vilket troligtvis beror pa att dessa kommuner tillkommit pa
senare ar. Darfor har dessa kommuner uteslutits ur samtliga variabler och ar darmed
utelamnade helt och hallet i undersokningen. Darmed kan datasettet ses som ett
stickprov bestaende av 287 av Sveriges 290 kommuner. Stickprovet utgor alltsa knappt
99 procent av den totala populationen och darmed torde bortfallet av de tre
kommunerna inte fa ndgon betydande inverkan pa de sammanvagda resultaten.

Datasetet som anvénds i det hér arbetet ar av paneldataform vilket innebar att varje
kommun har en observation for alla de aren som ingdr i undersékningen. | de statistiska
databaser som har sokts igenom har det for manga av variablerna inte gatt att fa tag pa
data for alla kommunerna langre tillbaka i tiden. For att &nda fa med sa manga beroende
variabler som majligt att undersdka valdes att ta med observationer fran ar 2000 till
2014,

4.5 Datasetets korrelationer

For att fa en 6verblick dver hur oberoende och beroende variabler korrelerar kan
Pearsons korrelationskoefficient anvandas. Viktigt att ha i dtanke &r att denna inte
nodvandigtvis speglar nagot verkligt samband och framférallt inte sdger nagonting om
eventuella kausala beroenden utan bara huruvida datamaterialet samvarierar. | tabell 8
ses korrelationskoefficienterna for alla beroende variabler mot de fyra oberoende
variablerna. Det finns ett antal intressanta drag hos korrelationerna att poéngtera.
Tillganglighet och medianinkomst har samma tecken, alltsa positiva eller negativa
koefficienter, for alla de beroende variablerna. Medianinkomst &r den oberoende
variabel som generellt tycks ha starkast korrelationer med de beroende variablerna.
Bilinnehav och utlandsk bakgrund har for de flesta beroende variabler laga korrelationer
och for vissa beroende variabler skilda riktningar mot korrelationerna for évriga
oberoende variabler vilket kan tyda pa att de speglar en annan dynamik &n tillganglighet
och medianinkomst. Korrelationerna ar generellt sett relativt laga, bortsett fran ett fatal
korrelationer med medianinkomsten, vilket tyder pa att det inte finns nagra helt
uppenbara givna linjara samband mellan de beroende och oberoende variablerna var for

sig.

Tabell 6. Resultat for Pearsons korrelationstest mellan beroende och oberoende
variabler.

Variabler Xriliganglighet XMediant ~ XBil ~ XUtlandskB

Livsléingd mén  0.3778 0.6812  -0.0202 0.1981
Livsléngd kvinnor = 0.3361 0.5986 -0.0510 0.2253
Valdeltagande = 0.3575 0.6585  -0.0825 0.0638
Sjukpenning  -0.2304 -0.6952  -0.0440 0.3995
Lénegap 0.0153 0.3241  -0.0487 0.0785
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VAB 0.1190 0.1074  -0.0346 0.2127

Féréldrarpenning -0.0878 -0.7744  -0.0932 -0.1403
Gymnaisefrekvens = -0.1223 -0.0113  0.1290 -0.3507
Férvdrvsarbetande 0.1564 0.4207  0.1032 -0.2459
Idrott  0.4227 0.1306 -0.2772 0.1227
Bidragshushdll = -0.1267 -0.2044  -0.1087 0.1376
Férskolefrekvens @ 0.4289 0.8086  -0.1235 0.3730
Eftergymnaisal utbildning 0.6034 0.6598 -0.4172 0.3114

4.6 Observationernas heterogenitet

I avsnitt 3.7 diskuterades en del problem som kan uppsta vid paneldata regression. Ett
av problemen var att det kan férekomma heterogenitet mellan de beroende variablerna
bade mellan kommuner och 6ver tid. Detta kan leda till att det finns variationer i datan
som inte fangas in av regressionsmodellen. Om sa &r fallet bor detta justeras for i
regressionsmodellen. For att hantera detta sa gjordes en kontroll av heterogenitet i de
beroende observationerna i den hér undersokningen. Med hjalp av ett statistiskt
poolabilitetstest som gjordes upptécktes att det forekommer heterogenitet i alla de
beroende variablerna. Det gar darmed inte att se alla observationer som att de kommer
fran samma fordelning varken Gver tvarsnitt eller tid. Observationerna ar alltsa
heterogena bade mellan kommuner och mellan ar. Alltsa behévs hansyn tas till
kommuninvarianta och tidsinvarianta observationer i paneldataregressionerna. En
illustration av exempel pa heterogenitet kan ses i figurerna 16-18. Dessa grafer finns for
alla de beroende variablerna i appendix B. I figur 16 gar det att se att det mellan
kommuner finns stora skillnader for antalet bidragshushall. Dessa skillnader i tvarsnitt
ar gemensamt for alla de beroende variablerna. Mellan aren finns det daremot olika
struktur pa heterogeniteten dar vissa foljer en linjar trend, se figur 17, medan andra
varierar mellan aren utan tydligt monster, se figur 18.
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Figur 19. Grafen illustrerar den heterogenitet som existerar mellan olika kommuner
nar det galler antalet bidragshushall. | grafen visas endast antalet bidragshushall bland
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Figur 20. Grafen illustrerar den heterogenitet som existerar over tid nar det galler
andelen med eftergymnasial utbildning. Grafen tyder pa att det finns en linjart
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Figur 21 Grafen illustrerar den heterogenitet som existerar over tid nar det galler
antalet bidragshushall. Grafen tyder pa att antalet bidragshushall varierar mellan aren
men att det inte finns ett tydligt monster.

4.7 Datastruktur

Tabell 9 visar strukturen pa det dataset som anvants i det har arbetet. Bland annat
framgar vilka beteckningar som kommer anvandas for de olika variablerna och vilken
enhet de &r angivna i. Far att ge en uppfattning om vilka varden de olika variablerna
antar visas aven deras medelvarde och standardavvikelse.

Tabell 7. Strukturen pa den data som anvants i det har arbetet.

Variabelnamn Typ Beteckning Enhet Medel- Standard-
varde avvikelse
Forvantad Beroende Y LivsL M Ar 78.5 1.47
livslangd, mén
Forvantad Beroende Y LivsL K Ar 82.7 1.12
livslangd, kvinnor
Deltagande i Beroende Yval % 82.1 35
senaste
riksdagsval
Sjukpenningtal Beroende Y sjuk Dagar/ 12 5.22
invanare
Lonegap mellan  Beroende Y Lonegap Kronor -1380 875

kvinnor och méan
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VAB Beroende Yvas % 63.6 3.34
Foraldrarpenning  Beroende Y ForaldrarP % 79.1 3.50
Gymnasiefrekvens  Beroende Y Gymnasie % 93 1.98
Forvérsarbetande  Beroende Y Arbete % 77.8 3.98
Idrott Beroende Y idrott Tillfallen/  28.1 8.59
invanare
Bidragshushall Beroende Y Bidrag Antal/1000 21.2 7.94
invanare
Forskolefrekvens  Beroende Y Foskola % 61.6 7.49
Eftergymnasial Beroende Y Utbildning % 1.4 0.13
utbildning
Tillganglighet ~ Oberoende  Log(Xriligang.) - 4.3 0.48
Medianinkomst ~ Oberoende  Log(Xwmedianink) 1000 2.3 0.054
Kronor
Biltathet Oberoende Xsil Bilar/1000 514 57.8
invanare
Andel med Oberoende  Log(Xutiandsks) Andel av -1 0.23
utlandsk bakgrund total
befolkning



5. Resultat

5.1 Matt pa transportinfrastruktur

En deluppgift i arbetet var att identifiera ett lampligt matt pa transportinfrastruktur for
att kunna genomfora kvantitativa studier av sambanden mellan transportsystem och
social nytta. Utifran tidigare forskning om social nytta samt en undersokning av
etablerade modeller fér modellering av andra nyttor i samband med
transportinfrastruktur framkom att tillganglighet bor vara ett lampligt matt foér denna
uppgift. Begreppet ar val etablerat i saval forsknings- som trafikplaneringskretsar aven
om vissa skillnader i hur det definieras finns i olika anvandningsomraden. | detta fall
tycks ett potentialbaserat tillganglighetsmatt vara lampligt utifran dels argumentationen
i van Wee (2013) dels eftersom att det anvands i ett liknande sammanhang i exempelvis
Samlok-modellen.

Daremot ar det svart att utifran tillganglighetsmattet dra nagra slutsatser om hur
transportsystem paverkar sociala férhallanden da mattet bestar av andra faktorer &n
endast tillgang till transportsystem. For att kunna sarskilja transportsystemsatgarder fran
ovriga egenskaper av tillganglighet behdvs vetskap om transportsystemets
funktionsforandring. Exempel pa detta &r tillganglighetsforandring pa grund av
forandrad generaliserad kostnad (GK) vilket anvands i Samlok men som inte funnits
tillgangligt for detta arbete.

5.2 Kvantifiering av sociala nyttor

For att mojliggora en statistisk undersdkning av social nytta behdvdes en lamplig
kvantifiering av begreppet goras. Utifran tidigare forskning samt undersokning av
sociala data kan det fastslas att social nytta bor studeras utifran sina olika bestandsdelar.
Inget generellt index bor skapas utan i stallet ska de olika komponenter som utgér social
nytta studeras var for sig. De komponenter som identifierades som bestandsdelar av
social nytta &r halsa, socialt stod, kansla av samhorighet, socialt natverk, tilltro till
institutioner, jamlikhet och allmén livskvalitet.

5.3 Tvarsnittsestimering — Between effects

Som diskuterats i metodavsnittet ar en estimering utifran between effects ett satt att
skatta modellparametrar utifran ett tidsmedelvarde pa de beroende och oberoende
variablerna. Darmed utesluts tidsdimensionen helt ur skattningen. Regressionsmodellen
som anvants ser ut enligt foljande for respektive socialt forhallande y:

yit =a+ ﬁlloglo(xtillgénglighetit) + ﬁzloglo(xMedianlit) + ﬁ3(xBilit) + E4XUtléndskBit + Eit (45)
Dér parametrarna skattas med féljande estimator

Pre = (X"X)'X"y (46)
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Dary =y och X = X.

Modellen beskriver alltsd sambandet mellan kommunernas genomsnittliga vérde for de
observerade aren pa de beroende och oberoende variablerna.

| tabell 10 presenteras regressionsresultaten for den forvantade livslangden for kvinnor
och mén, deltagande i riksdagsval, sjukpenningtalet samt I6negap mellan kvinnor och
man. For forvantad livslangd for bade kvinnor och mén ar samtliga oberoende variabler
signifikanta. Tillgangligheten ar positivt korrelerad med den forvantade livslangden
med en signifikansniva pa 99 procent for bade man och kvinnor. Detta tyder pa att det
existerar ett samband mellan dkad tillganglighet och 6kad forvantad livslangd.

For deltagande i riksdagsval fas signifikans for alla parametrar utom biltéthet.
Tillgangligheten tycks har vara positivt korrelerad med deltagande i riksdagsval vilket
betyder att det finns ett samband mellan 6kad tillgdnglighet och 6kat deltagande i
riksdagsval. Detta kan tolkas som att samhallets tillit till statliga institutioner ar hégre
dar tillgangligheten &r hog.

Aven for sjukpenningtalet ar tillgangligheten statistiskt signifikant pa en 99-procentig
niva. Modellen ger en negativ korrelation mellan och antalet dagar med sjukpenning.
Farre dagar med sjukpenning tas alltsa ut dar tillgangligheten ar hog vilket tyder pa en
positiv social nytta.

For lonegapet mellan kvinnor och man anvands som beroende variabel fas svag
forklaringsgrad. Korrelationskoefficienten for tillganglighet ar statistiskt signifikant. Da
den &r negativ &r sambandet mellan tillganglighet och l16negapet mellan kvinnor och
man negativt. Eftersom statistiken for 16neskillnaden mellan kvinnor och mén anges
som kvinnors medianlén minus mans medianldn innebar det att 6kad tillganglighet har
ett samband med lagre 16n for kvinnor i forhallande till man. Sambandet tyder alltsa pa
social onytta da jamstalldheten mellan kvinnor och méan minskar med 6kad
tillganglighet. Dock bor det poédngteras att forklaringsgraden for denna modell endast ar
0.10 vilket far anses som en valdigt svag modell.

Tabell 8. Resultaten av between effects regression. Siffrorna som redovisas ar
betaparametrarna for de olika oberoende variablerna och inom parantes star
standardavvikelsen for de signifikanta betaparametrarna. (Stjarnorna visar resultatens
signifikansniva dar ***=99%, **=95% och *90%).

Y LivsL M YLivsL K Yval Y sjuk Y Lonegap
Log(Xriligang.) 1.7%** 0.83*** 2.0%** -1.9%** -580***
(0.20) (0.16) (0.43) (0.42) (160)
Log(Xmedianink) 6.3*** 6.1*** 39*** -11** 5900***
(2.1) (1.6) (4.4) 4.3) (1600)
XBil 0.0037*** 0.0018* -0.0037  -0.0060** -4, 1%**
(0.0014) (0.0010) (0.0030) (0.0029) (1.2)
Log(Xutiandsks) -1.8%** -0.72%** -6.50*** -2.4%** -190
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(0.31) (0.24) (0.66) (0.64) (240)

Konstant 53*** 63*** -21%* 46*** -11000 ***
(alfa) (4.4) (3.4) (9.4) (9.0) (3400)
Modellens 0.43 0.33 0.57 0.37 0.10

forklaringsgrad

Tabell 11 presenterar resultaten for regressionerna nar andelen kvinnor som tar ut VAB
respektive foraldrapenning, gymnasiefrekvens samt forvarvsarbetande. For andelen
dagar som kvinnor tar ut i VAB fas inget signifikant samband med tillgangligheten och
dessutom har modellen en Iag forklaringsgrad, r?> = 0.09. Varken da
gymnasiefrekvensen eller andel dagar med foraldrapenning som kvinnor tar ut anvands
som beroende variabel fas ett signifikant samban med tillgangligheten. Resultaten for
regressionen med andel forvéarvsarbetande som beroende variabel ger signifikans for
tillgangligheten pa en 90-procentig signifikansniva da den justeras for BE. Modellen har
en forklaringsgrad pa 0.54. Resultatet pekar pa att hogre tillganglighet sammanfaller
med hogre andel forvarvsarbetande vilket &r en positiv social nytta.

Tabell 9. Resultaten av between effects regression. Siffrorna som redovisas ar
betaparametrarna for de olika oberoende variablerna och inom parantes star
standardavvikelsen for de signifikanta betaparametrarna. (Stjarnorna visar resultatens
signifikansniva dar ***=99%, **=95% och *90%).

YvaB Y ForaldraP YGymnasie Y Arbete
Log(XTilgang.) -0.59 0.26 -0.049 1.1*
(0.60) (0.33) (0.29) (0.61)
Log(Xmedianink) 15** -25%** 12%** B9* **
(6.1) (3.4) (3.0) (6.2)
XBil 0.0067 0.010*** 0.0026 0.015***
(0.0041) (0.0023) (0.0020) (0.0041)
Log(Xutiandsks) 4.0*** 4.2%** -3 ko -8 1%**
(0.92) (0.51) (0.45) (0.94)
Konstant 32** 140*** B2*** -100***
(alfa) (13) (7.2) (6.3) (23)
Modellens 0.09 0.4 0.28 0.54

forklaringsgrad

Resultaten for regressionerna dar idrottsdeltagande, bidragstagande, forskolefrekvens
och eftergymnasial utbildning har anvants som beroende variabler presenteras i tabell
12. Idrottsdeltagande ger ett statistiskt signifikant samband med tillganglighet och en
forklaringsgrad for modellen pa 0.22. Alltsa sammanfaller hogt idrottsdeltagande med
hog tillganglighet vilket &r en positiv social nytta da det kan leda till forhojd livskvalitet
och kansla av samhdrighet. For andelen bidragstagande far tillgangligheten ett
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signifikant samband pa en 90-procentig signifikansniva. Regressionskoefficienten ar
negativ vilket tyder pa att det finns ett samband mellan 6kad tillganglighet och ett
minskat bidragstagande. Detta far ses som en positiv social nytta da det tyder pa
minskad ekonomisk utsatthet. Regressionsresultaten for forskolefrekvens tyder pa
signifikanta samband mellan tillganglighet och andelen barn inskrivna i férskola och
skolbarnsomsorg. Modellens forklaringsgrad ar 0.56. Hogre tillganglighet sammanfaller
alltsd med hogre andel barn inskrivna i forskola och skolbarnsomsorg vilket tolkas som
en positiv social nytta i det har arbetet. For andelen med eftergymnasial utbildning fas
en hog forklaringsgrad pa 0.58 och en signifikant korrelation med tillgangligheten. Den
positiva koefficienten tyder pa att det existerar ett samband mellan okad tillganglighet
och okad andel med eftergymnasial utbildning. Detta ses som en positiv social nytta da
det tycks leda till battre psykisk halsa och ¢kat socialt kapital.

Tabell 10. Resultaten av between effects regression. Siffrorna som redovisas ar
betaparametrarna for de olika oberoende variablerna och inom parantes star
standardavvikelsen for de signifikanta betaparametrarna. (Stjarnorna visar resultatens
signifikansniva dar ***=99%, **=95% och *90%).

Y idrott YBidrag Y Férskola YUtbiIdning
Log(XTiligang.) 6.7%** -2.7* 5.gx*x 6.0%**
(1.7) (1.4) (0.84) (1.5)
LOQ(XMedianlnk) A8*** -110%** Q4*** QL***
17) (14) (8.6) (15)
XBil 0.014 -0.060*** -0.0081 -0.045***
(0.011) (0.0010) (0.0058)  (0.0010)
Log(Xutiandsks) -1.9 4.2* -4 2x** -9.0***
(2.6) (2.2) (1.3) (2.2)
Konstant -120%** 310*** -B5*** -200***
(alfa) (36) (30) (18) (31)
Modellens 0.24 0.33 0.56 0.56

forklaringsgrad

Sammanfattningsvis sa far regressionsmodellerna som anvander tvarsnittsestimering
signifikans for tillgangligheten som oberoende variabel for:

= Forvéntad livslangd for kvinnor och man

= Deltagande i senaste riksdagsval

= Sjukpenningtalet

= Lonegapet mellan kvinnor och mén

= Andel forvarvsarbetande

= Antal deltagartillfallen i idrottsféreningar per person
= Andel bidragshushall

= Andel barn inskrivna i férkola och skolbarnsomsorg
= Andel med eftergymnasial utbildning
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Av dessa sa fas bast modellanpassning nar deltagande i riksdagsval, andel barn
inskrivna i forskole och skolbarnsomsorg eller andel med eftergymnasial utbildning
anvands som oberoende variabel.

For samtliga ovanstaende variabler, forutom I6negapet mellan kvinnor och man, &r
korrelationen mellan tillgéanglighet och den beroende variabeln att betrakta som en
social nytta utifran tolkningen av vad som utgor en social nytta for respektive beroende
variabel i kapitel 4.

For 16negapet mellan kvinnor och mén &r korrelationen dock negativ vilket indikerar att
hdg tillganglighet samvarierar med stora l6neskillnader mellan kvinnor och man, dar
kvinnor tjanar mindre. Detta ar utifran tolkningen i kapitel 4 att betrakta som en social
onytta.

T-test av residualerna tyder pa att for samtliga modeller estimerade med between effects
ar residualernas vantevarde inte signifikant nollskilda. Alltsa kan de antas ha véantevérde
noll.

5.4 Estimering med kommunspecifika effekter

Vid genomforande av Mundlak-test for att avgdra om de kommunspecifika effekterna
kan antas vara slumpmassiga visade det sig att for samtliga beroende variabler kan
forekomsten av slumpmaéssiga kommunspecifika effekter forkastas. Alltsa behovs fixa
effekter anvéandas i estimeringen. Darfor presenteras inga resultat for estimeringar med
slumpmaéssiga effekter.

Presentera vilka samband som fas av estimeringen.

| detta avsnitt aterfinns resultaten fran korningar utifran nar fixed effects estimator
anvands. Regressionsmodellen som anvénds ser ut enligt foljande

Vie = @+ B110g10 Cyiygangiignee,) + B2l0g10 Chuaions) + By (ou) +
Balog10(Xyuanases,,) + Zi + €it (47)
Och skattningar pa parametrarna fas med estimatorn:
Bre=X"X)' X"y (48)
diry=y—y ochX=X-X.

Termen Z; innehaller alla de kommunspecifika effekterna vilka talar om hur varje
kommun forhaller sig till riksgenomsnittet. f-parametrarna motsvarar da de
genomsnittliga forandringskoefficienterna da kommunspecifika effekter har
bortjusterats. Alltsa tar modellen hansyn till skillnader mellan de olika kommunerna.
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Resultaten for forvantad livslangd for bade man och kvinnor visar det enbart
medianinkomsten och andel med utlandsk bakgrund som é&r signifikanta oberoende
variabler for modellen. Tillgangligheten kan alltsa inte sdgas ha nagon signifikant
korrelation med denna estimeringsmodell.

Nar det galler deltagande i riksdagsval sa &r det endast tillgangligheten som inte ar
signifikant av de oberoende variablerna. Alltsa kan inget samband mellan tillganglighet
och deltagande i riksdagsval nar det justeras for skillnader mellan kommuner. Inte heller
vid regressionen for antalet dagar med sjukpenning per invanare ar tillgangligheten
signifikant. For 1onegapet mellan kvinnor och mén anvands som beroende variabel fas
svag forklaringsgrad och ingen signifikans fas for tillgangligheten.

Tabell 11. Resultaten av regressioner justerade for kommunspecifika effekter Siffrorna
som redovisas ar betaparametrarna for de olika oberoende variablerna och inom
parantes star standardavvikelsen for de signifikanta betaparametrarna. (Stjarnorna
visar resultatens signifikansniva dar ***=99%, **=95% och *90%).

Y LivsL M Y LivsL K Yval Y sjuk Y Lonegap
Log(Xrilgang.) 0.21 -0.63 -1.9 -2.2 280
(0.88) (1.1) (1.38) (3.5) (610)
Log(Xmedianink) 16*** 9.0*** 18*** -52%** 4900***
(0.78) (0.90) (0.80) (2.6) (530)
Xail 0.00038 -0.00067  0.013***  -0.016*** -0.89
(0.0017) (0.0015) (0.0018) (0.0054) (1.0)
Log(Xutiandsks) 1.1** 1.7%* 6.9*** -17x** 420
(0.56) (0.72) (0.55) (2.1) (380)
Konstant (alpha) 42x** 67*** 50*** 130*** -13000***
(2.0) (2.0) (4.5) 17) (3000)
Modellens 0.67 0.46 0.56 0.64 0.25

forklaringsgrad

| tabell 14 presenteras resultaten da andelen dagar med VAB respektive foraldrapenning
som kvinnor tar ut, gymnasiefrekvens och andel forvarvsarbetande har anvénts som
beroende variabler. N&r andelen dagar som kvinnor tar ut VAB séatts som beroende
variabel fas en svag forklaringsgrad for modellen. Daremot sa ar tillgangligheten
signifikant och da positivt korrelerad vilket tyder pa att 6kad tillganglighet
sammanfaller med 6kad andel av VAB-dagar som kvinnor tar ut. Modellen déar andelen
av dagar antal dagar med foréldrapenning som kvinnor tar ut ger ingen signifikans for
tillgangligheten. For gymnasiefrekvensen ar tillgangligheten signifikant men da
modellens forklaringsgrad endast ar 0.068 dr inte dessa siffror speciellt tillforlitliga.
Tillganglighetens negativa koefficient tyder dock pa att gymnasiefrekvensen minskar
med okad tillgdnglighet. Mot andelen forvarvsarbetande ar tillgdngligheten inte
signifikant.
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Tabell 12. Resultaten av regressioner justerade for kommunspecifika effekter. Siffrorna
som redovisas ar betaparametrarna for de olika oberoende variablerna och inom
parantes star standardavvikelsen for de signifikanta betaparametrarna. (Stjarnorna
visar resultatens signifikansniva dar ***=99%, **=95% och *90%).

Yvas Y ForaldraP YGymnasie Y Arbete
Log(Xrillgang.) 6.8*** 0.12 -3.0** 15
(2.6) (2.2) (1.4) (2.4)
Log(xMedianlnk) _12*** _78*** 9.7*** 17***
(2.1) (2.0) (1.5) (2.5)
Xgil 0.028***  (0.021*** -0.012*** 0.015**
(0.0054) (0.0056) (0.0032) (0.0060)
Log(Xutiandsks) 5.7+ 3.1** -6.6*** -5.3**
(1.5) (1.5) (1.2) (2.1)
Konstant (alpha) S4*x** 250*** 83*** 18
(13) (9.0) (7.7) (12)
Modellens forklaringsgrad 0.06 0.81 0.068 0.19

Tabell 15 visar resultaten for regressioner med Idrottsdeltagande far ett signifikant
samband med tillgangligheten pa en 99-procentig signifikansniva och modellens
forklaringsgrad ar 0.24. Tillganglighet tenderar alltsa att vara hég dar antalet
deltagartillfallen i en idrottsforening &r hogt. Tillgangligheten tycks darfor vara kopplad
till positiv social nytta i detta avseende. Regressionsmodellen ger inget signifikant
samband mellan tillganglighet och andelen bidragstagare i kommunerna. Modellen har
en forklaringsgrad pa 0.33. Regressionsresultaten for forskolefrekvens tyder pa
signifikanta samband mellan tillganglighet och andelen barn inskrivna i férskola och
skolbarnsomsorg. Fler barn ar alltsa inskrivna i forskola och skolbarnsomsorg dar
tillgangligheten ar hdg. Detta ses med forsiktighet, som angett i avsnitt 4.3.10 som en
positiv nytta. Modellens forklaringsgrad ar 0.78 vilket far anses som en bra modell.
Regressionen visar ingen signifikans mellan tillgdnglighet och andelen med
eftergymnasial utbildning. Daremot har modellen en hdg férklaringsgrad pa 0.92.

Tabell 13. Resultaten av regressioner justerade for kommunspecifika effekter. Siffrorna
som redovisas ar betaparametrarna for de olika oberoende variablerna och inom
parantes star standardavvikelsen for de signifikanta betaparametrarna. (Stjarnorna
visar resultatens signifikansniva dar ***=99%, **=95% och *90%).

Y idrott YBidrag Y Férskola YUtbiIdning
Log(Xritigang.) 18%** -5.0 11x** -0.095

(6.6) (5.6) 4.2) (1.2)
Log(Xmedianink) -39%** -4 3*** 110*** 61***
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(6.0) (5.3) (4.2) (1.7)

Xail 0.020** 0.020* 0.018** -0.012***
(0.0085) (0.010) (0.0077) (0.0036)
Log(Xutiandsk) -4.0 28*** 1.6 0.098
(4.4) (4.2) (2.7) (0.84)
Konstant (alpha) 28 160*** -250*** -110***
(30) (30) (23) (6.3)
Modellens forklaringsgrad 0.22 0.098 0.78 0.94

De beroende som ger signifikans for tillgdnglighet som beroende variabel nar
regressionsmodellen justerar for kommunspecifika effekter &r:

= Andelen dagar som kvinnor tar ut VAB

= Andel ungdomar inskrivna i gymnasieskola

= Deltagartillfallen i idrottsforeningar

= Andel barn inskrivna i forskola och skolbarnsomsorg

Av dessa sa ar det endast modellen for andelen barn inskrivna i forskola och
skolbarnsomsorg som far en bra forklaringsgrad.

Gallande deltagartillfallen i idrottsféreningar och andelen barn inskrivna i forskola och
skolbarnomsorg ar korrelation mellan tillganglighet och den beroende variabeln att
betrakta som en social nytta utifran tolkningen av vad som utgor en social nytta for
respektive beroende variabel i kapitel 4.

For andelen dagar som kvinnor tar ut VAB och andel ungdomar inskrivna i
gymnasieskola ar korrelationen av en sadan form att hog tillganglighet samvarierar med
det som utgor social onytta for dessa indikatorer utifran tolkningen i kapitel 4.

T-test av residualerna tyder pa att for samtliga modeller estimerade med
kommunspecifika fixa effekter ar residualernas vantevarde ej signifikant nollskilda.
Alltsa kan de antas ha vantevarde noll.

5.5 Estimering med kommunspecifika och tidsspecifika effekter
- Fixed effects

Vid genomférande av Mundlak-test for att avgdra om de kommunspecifika effekterna
kan antas vara slumpmassiga visade det sig att for samtliga beroende variabler kan
forekomsten av slumpmassiga kommunspecifika effekter forkastas. Alltsa behovs fixa
effekter anvéndas i estimeringen. Darfor presenteras inga resultat for estimeringar med
slumpmassiga effekter.

De resultat som presenteras nedan &r baserade pa féljande modell

Ye=a+t Blloglo(xtillgéinglighetit) + B,10910(Xweaiani ;) + B3(*siry)
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+B4log10(XUtléndskBit) +Z;+ S5+ e, (49)

| tabell 16 presenteras regressionsresultaten for modellerna dar forvantad livslangd for
man och kvinnor, valdeltagande, sjukpenningtalet samt 16negapet mellan kvinnor och
man har anvénts som beroende variabel. Modellen visade inget signifikant samband for
tillgangligheten med varken valdeltagande eller férvantad livslangd pa bade méan och
kvinnor. D4 sjukpenningtalet satts som beroende variabel fas ett samband med
tillgangligheten pa en 99-procentig signifikansniva. Forklaringsgraden for modellen ar
0.91 vilket tyder pa en vl anpassad modell mot verkliga varden. Den negativa
koefficienten for tillganglighet tyder pa att sjukpenningtalet sjunker med 6kad
tillganglighet vilket tolkas som en positiv social nytta. Aven for I6negapet mellan
kvinnor och man fas ett samband med tillgangligheten men pa en 95-procentig
signifikansniva. Modellens forklaringsgrad pa 0.77 far ocksa ses som hdg. Da
tillganglighetskoefficienten &ar positiv betyder det att kvinnors 16n tenderar att vara
hogre i forhallande till man dar tillgangligheten ocksa ar hog. Detta ses som positivt for
jamstalldheten i de kommuner dar kvinnor redan tjanar mindre &n mén men kan vara
negativt om kvinnor redan tjanar mer an mannen.

Tabell 14. Resultaten av regressioner justerade for bade tid- och kommunspecifika
effekter. Siffrorna som redovisas ar betaparametrarna for de olika oberoende
variablerna och inom parantes star standardavvikelsen for de signifikanta
betaparametrarna. (Stjarnorna visar resultatens signifikansniva dar ***=99%,
**=05% och *90%).

Y LivsL M Y LivsL K Yval Y sjuk Y Lonegap
Log(XTilgang.) 0.44 -0.42 0.28 -3.0*** 570**
(0.36) (0.36) (0.44) (0.99) (250)
Log(XMedianink) 5.9%** -2.3 1.9 38*** -910
(1.4) 1.4 .7 (3.8) (940)
XBil -0.00090 -0.0019*** 0.0030***  -0.016*** -17*r*
(0.00070) (0.00077) (0.00091) (0.0021) (0.52)
Log(Xutiandsk) 0.085 0.72*** 0.090*** -11*x* -670***
(0.24) (0.25) (0.0021) (0.68) (170)
Konstant 63*** 91 *** T4*** -63*** -1500
(alfa) (3.5) (3.5 (4.3) 9.7 (2400)
Modellens 0.85 0.72 0.96 0.91 0.77

forklaringsgrad

Resultaten for regressionerna da andelen dagar som kvinnor tar ut av VAB respektive
foraldrapenning, andel inskrivna pa gymnasium och andelen forvarvsarbetande har
anvants som beroende variabel presenteras i tabell 17. Andelen dagar som kvinnor tar ut
VAB ger en positiv signifikant korrelation med tillgangligheten. Alltsa samvarierar
hdgre andel dagar som kvinnor tar ut VAB med hog tillganglighet. Modellens
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forklaringsgrad &r 0.63 vilket ar en relativt bra modellanpassning men sémre an de flesta
andra regressionerna gjorda med bade tid- och kommunspecifika effekter. Den positiva
korrelationen kan tyda pa en social onytta ur ett jamstalldhetsperspektiv eftersom det
innebdr samvariation mellan hég tillganglighet och hdég andel av VAB som tas ut av
kvinnor. Aven andelen inskrivna pd gymnasiet far signifikant tillganglighetskoefficient.
Har ar dock koefficienten negativ vilket betyder att andelen inskrivna pa gymnasium
minskar med okad tillganglighet vilket tyder pa samvariation for negativ social nytta
med Okad tillganglighet i detta avseende. Men modellen har en forklaringsgrad pa
endast 0.54 vilket inte &r speciellt hogt. VVarken andelen dagar som kvinnor tar ut
foraldrapenning eller andelen forvarvsarbetande far signifikans for tillgangligheten da
de anvénds som beroende variabel.

Tabell 15. Resultaten av regressioner justerade for bade tid- och kommunspecifika
effekter. Siffrorna som redovisas ar betaparametrarna for de olika oberoende
variablerna och inom parantes star standardavvikelsen for de signifikanta
betaparametrarna. (Stjarnorna visar resultatens signifikansniva dar ***=99%,
**=05% och *90%).

YvAB Y ForaldraP YGymnasie Y Arbete
Log(Xrilgang.) 6.9*** 0.76 -2 7*E* 0.25
(1.2) (0.92) (0.82) (0.75)
Log(XMedianink) -25*** -50*** 14%** 90
(4.7) (3.5) (3.1) (2.7)
Xail 0.031*** 0.021*** -0.013*** 0.021
(0.0026) (0.0020) (0.0017) (0.0015)
Log(Xutiandsks) 5.1%** 2.0%** 7.1%%* 1.6
(0.86) (0.63) (0.56) (0.50)
Konstant 81*** 180*** T1¥** -140***
(alfa) (12) (9.0) (8.0) (7.0)
Modellens 0.63 0.87 0.54 0.93

forklaringsgrad

| tabell 18 presenteras resultaten for antal deltagartillféllen i idrottsféreningar, andel
barn inskrivna i forskola och skolbarnsomsorg samt andel med eftergymnasial
utbildning. Med idrottsdeltagande som beroende variabel fas positiv korrelation pa en
99-procentig signifikansniva och en forklaringsgrad pa 0.88 fér modellen. Detta ar en
positiv social nytta da 6kad tillganglighet samvarierar med okat idrottsdeltagande som
anses forbattra olika sociala aspekter. Aven andelen barn inskrivna i férskola och
skolbarnsomsorg har positiv korrelation pa 99-procents signifikansniva.
Tillgangligheten tenderar att vara htg dar d&ven andelen barn inskrivna i forskola och
skolbarnsomsorg ar hog. Forklaringsgraden pa 0.87 far ses som en bra
modellanpassning. Da forskola och skolbarnomsorg med forsiktighet kan antas leda till
forbattrade sociala forhallanden kan transportsystem kopplas till en positiv social nytta i
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detta avseende. Andelen med eftergymnasial utbildning gav inget signifikant samband
med tillgangligheten. Paneldatan fér andelen bidragshushall var obalanserad vilket
gjorde att vi inte kunde kdra denna regressionsmodell pa den datan.

Tabell 16. Resultaten av regressioner justerade for bade tid- och kommunspecifika
effekter. Siffrorna som redovisas ar betaparametrarna for de olika oberoende
variablerna och inom parantes star standardavvikelsen for de signifikanta
betaparametrarna. (Stjarnorna visar resultatens signifikansniva dar ***=99%,
**=05% och *90%).

Y idrott YBidrag Y Forskola YUtbiIdning
Log(Xrilgang.) 17*** 11*** 0.32
(2.4) .7 (0.41)

Log(Xmedianink) -7.8 E 52*** 40***
(7.9) < @ (6.6) (1.6)

XBil 0.021*** § é 0.020*** -0.016***

(0.0043) }3 ; (0.0036) (0.00087)

Log(Xutiandsks) -0.054 § _g 1.4 -1.9%**
(1.5) ) (1.2) (0.28)

Konstant -37** '8 5 -120*** -5g***
(alfa) (1) - 17) (4.1)
Modellens 0.88 0.87 0.99

forklaringsgrad

De beroende variabler som tillgangligheten har signifikans for da modellen justerar for
bade tid- och kommunspecifika effekter ar:

= Sjukpenningtalet

= Lonegap mellan kvinnor och mén

= Andel dagar som kvinnor tar ut VAB

= Andel ungdomar inskrivna i gymnasieskola

= Antal deltagartillfallen i idrottsforeningar

= Andel barn inskrivna i forskola och skolbarnsomsorg

Modellerna far hogst forklaringsgrad da sjukpenningtalet, idrottsdeltagande eller
forskola och skolbarnsomsorg anvands som beroende variabel.

Angaende tolkningen om korrelationen mellan tillganglighet och de sociala
indikatorerna utgor sociala nyttor eller onyttor gar det att utlésa foljande. For
sjukpenningtalet, I6negap mellan kvinnor och man, antal deltagartillféallen i
idrottsféreningar samt andel barn inskrivna i forskola och skolbarnsomsorg &r
korrelationen av en sadan form att den &r att betrakta som en social nytta utifran
tolkningen i kaptiel 4.
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Déremot galler for andel dagar som kvinnor tar ut av VAB, andel ungdomar inskrivna i
gymnasieskola att korrelationen &r att tolka som social onytta.

deltagartillfallen i idrottsforeningar och andelen barn inskrivna i forskola och
skolbarnomsorg ar korrelation mellan tillganglighet och den beroende variabeln att
betrakta som en social nytta utifran tolkningen av vad som utgdr en social nytta for
respektive beroende variabel i kapitel 4.

For andelen dagar som kvinnor tar ut VAB och andel ungdomar inskrivna i
gymnasieskola ar korrelationen av en sadan form att hog tillganglighet samvarierar med
det som utgor social onytta for dessa indikatorer utifran tolkningen i kapitel 4.

T-test av residualerna tyder pa att for samtliga modeller estimerade med tid- och
kommunspecifika fixa effekter ar residualernas vantevarde ej signifikant nollskilda.
Alltsa kan de antas ha vantevarde noll.

5.6 Sammanfattande resultat av paneldataanalys

For samtliga beroende variabler, férutom andel dagar som kvinnor tar ut av
foraldrapenning, finns signifikanta statistiska samband med tillgdnglighet for minst en
typ av estermingsmetod. Att statistiska samband existerar mellan beroende och
oberoende variablerna ar dock i sig inget bevis for att de &r praktiskt lampliga att
anvanda eller att ett kausalt orsakssamband rader dem emellan.

| tabell 19 sammanfattas for vilka av de beroende variablerna som tillgangligheten &r en
signifikant oberoende variabel for de olika modellerna som anvants i arbetet.

Livslangden for bade man och kvinnor, deltagande i riksdagsval, forvarvsarbetande,
antalet bidragshushall, samt eftergymnasial utbildning har signifikant skattad parameter
for tillganglighet enbart for between effects estimeringen. Detta kan tolkas som att
tillgangligheten ar signifikant for att forklara skillnader mellan kommunerna medan den
inte kan forklara fordndringar av dessa beroende variabler dver tid. Det motsatta géller
for andelen kvinnor som tar ut VAB samt gymnasiefrekvensen dér den skattade
parametern for tillganglighet enbart ar signifikant nar estimeringen gors med fixa
effekter och inte signifikant for between effects. Sjukpenningtalet, I6negap mellan
kvinnor och mén, idrottsdeltagande och forskolefrekvens har signifikanta skattningar
for tillganglighet vid saval between effects som vid justering for kommun- och/eller
kommun- och tidspecifika fixa effekter. Detta tyder pa att saval skillnader mellan
kommunerna i tillgdnglighet och skillnader i tillgédnglighet 6ver tid har ett samband med
dessa beroende variabler.

Andelen kvinnor som tar ut féréldrapenning har ingen signifikant skattning for
parametern for tillganglighet och darmed har, med dessa modeller, inget statistiskt
samband dem emellan kunnat observeras.
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Tabell 17. Sammanfattning av signifikansnivaerna for tillgangligheten som oberoende
variabel nar de olika beroende variablerna ansatts i de tre olika modellerna. Stjarnorna
visar signifikansnivaerna, dar ***=99%, **=95% och *90%).(+) eller (-)indikerar om

korrelationen har en sadan form att den ar att betrakta som en social nytta respektive

onytta utifran tolkningarna i kapitel 4.

Between effects Justering for Justering for tid-
kommunspecifika och
effekter kommunspecifika
effekter
Y LivsL M *xE (+)
Y LivsL K *xE (+)
Yval *HE(+)
YSjUk *k*k (+) *kk (+)
Y Lonegap () **(+)
YVAB *hKk (_) *k*x (_)
YForaldrarP
YGymnasie x> (') kol (')
YArbete * (+)
Yldrott *kk (+) *kk (+) *kk (+)
YBidrag *(+) = =
YFdskoIa *k*k (+) *k*k (+) **k* (+)
Y Utbildning *x(+)

5.7 Oséakerhet och felkallor

5.7.1 Tillganglighetsdata

En stor brist med det har arbetet &r att det tillganglighetsmatt som anvéands som
oberoende variabel endast erh6lls for tre olika ar; 1985, 1997 och 2010. Dessutom var
inte dessa tillganglighetsmatt inte justerade for konsumentprisutveckling vilket gor att
matten for de olika aren inte ar direkt jamforbara. Detta justerades istallet manuellt
genom att multiplicera tillganglighetsmatten for 1997 och 2010 med en faktor sa att
medelvardet for bada aren blev samma som for 1985. Fér aren emellan de ar som
tillganglighetsmatten erhallits for har en linjar forandring antagits. Bada dessa
justeringar och antaganden borde gora att tidsserieinformationen for
tillganglighetsmattet inte fullt ut beskriver den verkliga forandringen och utelamnar
information. Eftersom paneldataregressionen som justeras for fixed effects anvander sig
av tidsserieinformationen borde den utelamnade tidsserieinformationen paverka
tillganglighetens inverkan i sambandsanalysen. Detta tyder dven resultaten pa da
tillgangligheten &r signifikant for fler av de beroende variablerna da between effects
anvands &n ndr regressionerna justeras med fixed effects. Eftersom tillganglighetsdatans
genomsnitt pa riksniva ar statiskt 6ver tid, pa grund av medelvardesjusteringen som
gjordes pa grund av bristerna i tillganglighetsdatan, sa blir mojligheterna till
identifikation av effekter av tillganglighet med hjélp av de estimatorer som anvénds for
metoderna med fixa effekter begransad. Detta da dessa bygger pa att utnyttja
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tidsseriedimensionen av datan vilket ju dels har medelvérdesjusterats, dels har
linjarapproximerats, vilket givetvis ar potentiella kéllor till storningar av skattningar.
Medelvardesjusteringen innebér dock inte att varje kommuns tillganglighetsforandring
Overtid &r konstant utan enbart att det generella riksmedelvérdet dr konstant. Resultaten
for skattningar med between effects estimering daremot paverkas mindre av detta
eftersom att forhallandet i tillganglighet mellan kommunerna inte paverkas.

Undersokningen av korrelationen mellan de beroende variablerna, som presenterades i
kapitel 4 sa framgick att korrelationen mellan tillganglighet och befolkningstathet var
mycket hog. Detta tyder pa att de samband som i det hér arbetet tillskrivs
tillgangligheten kan till hdg grad ocksa bero pa befolkningstathet. Givetvis beror
sambandet mellan dessa tva variabler mycket pa att befolkningstathet &r en
underliggande faktor av tillganglighetsmattet.

5.7.2 Endogenitet

De endogenitetsproblem som diskuterades i metodkapitlet &r viktiga att poéngtera vid
tolkning av resultaten. FOr de olika beroende variablerna kan olika former av
endogenitetsproblem férekomma och stora skattningarna.

Ett tydligt exempel &r eftergymnasial utbildning som i modellen ansétts vara den
beroende variabeln. | detta fall kan flera ké&llor till endogena storningar vara aktuella.
Forst och framst kan det vara sa att kommuner med universitet eller andra institutioner
for hdgre utbildning har valutbildad befolkning samt ofta har goda kommunikationer
och har storre orter och har darmed hag tillganglighet. Det ar ocksa rimligt att anta att
det kan vara av politiskt intresse att forbéttra tillgangligheten i dessa kommuner just for
att folk ska kunna nd utbildningsmajligheterna. Dessutom ar det rimligt att manniskor
som &r valutbildade soker sig till kommuner med hdg tillganglighet till
arbetsmarknaden. Alltsa ar det troligt att modellen for eftergymnasial utbildning lider av
motsvarande problem som Combes et al. (2010 b) kallar for ”endogenous quantity of
labour” och ”enogenous quality of labour”. En annan form av endogenitetsproblem
som kan ténkas forekomma for eftergymnasial utbildning ar att det inte behdver vara ett
enkelriktat samband mellan medianinkomst, som anvéands som oberoende variabel, och
andelen med eftergymnasial utbildning. Snarare ar det hogst troligt att kommuner med
en hog andel med eftergymnasial utbildning har hoga inkomstsnivaer just pa grund av
sin valutbildade population. Har finns alltsa en stor risk att en kausal loop mellan
oberoende och beroende variabler uppstar vilket leder till felaktiga skattningar.

En annan beroende variabel dar den skattade parametern for tillganglighet uppvisar
stark signifikans &r deltagandetillfallen i for ungdomar i idrottsforeningar. Korrelationen
ar positiv vilket innebér att hog tillganglighet samvarierar med manga
deltagandetillfallen. | detta fall finns det inte nagon uppenbar risk for motriktad
kausalitet, alltsa att hogt idrottsdeltagande Okar tillgangligheten. Daremot kan det finnas
en i modellen uteldmnad variabel som forklarar idrottsdeltagandet som stor skattningen.
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Liknande endogenitetsproblem uppstar aven for de dvriga modellerna och darfor ar det
inte utifran det data och de kvantitativa metoder detta arbete anvant majligt att fullt
besvara fragan om exakt vilka sociala effekter forbattrad transportinfrastruktur leder till.
Pa grund av endogeniteten i modellerna kan de statistiska sambanden inte anvandas for
att forutspa forandringen av den beroende variabeln med en given forandring av
tillgangligheten (eller nagon annan av de oberoende variablerna) med 6vriga oberoende
variabler fixa. Detta eftersom att det inte gar att sakerstélla ett giltigt kausalt
orsakssamband mellan oberoende och beroende variabler. Endogenitetsproblemen
innebdr sammanfattningsvis att resultaten visar formen for eventuell samvarians mellan
tillganglighet och de sociala férhallandena men ingenting om transportsystemets
inverkan eller vad som orsakar vad.

5.7.3 Generaliserade modeller

Den regressionsmodell som ansatts i det har arbetet dr utav en generell karaktar. Samma
modell har anvants for att undersoka alla de olika beroende variablerna trots att ett
rimligt antagande kan vara att de olika beroende variablerna beror pa olika oberoende
variabler. For att fa lampligare modeller for de beroende variablerna kan det darfor
behdvas laggas till eller tas bort oberoende variabler. Syftet med detta arbete &r dock
inte att utveckla en modell utan snarare att utreda vilka av de beroende variablerna kan
vara intressant att utveckla en modell for.

5.7.4 Hantering av stora datastrukturer

Regressionerna i det har arbetet ar baserade pa en stor dataméangd. Den totala datan som
sammanstallts bestar av 13 beroende variabler och sex oberoende variabler, alla dessa
variabler bestar i sig av observationer for 287 kommuner 6ver 15 ar. All data utom for
tillganglighet har insamlats fran statistiska onlinedatabaser och sedan importerats till
Excell och darefter sorterats for att fa pa det pa paneldatastruktur. Da det finns manga
potentiella felkallor i denna process har en forsiktighet vidtagits vid utférandet men
detta ger ingen fullstandig garanti for att enstaka fel kan férekomma i datamaterialet.

5.7.5 Offentlig statistik

Da datan ar insamlad fran offentliga databaser ar det svart att fa insikt i statistikens
tillforlitlighet. Da det handlar om offentliga organisationer som tillhandahaller datan ar
anda utgangspunkten att den ar tillforlitlig.
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6. Diskussion

| det har kapitlet fors en diskussion om hur de resultat som framkommit kan relateras till
tidigare forskning och vilken betydelse de kan ha i praktiken. Till sist framkommer aven
forslag pa forbattringar och intressanta uppslag for framtida forskning inom omradet.

6.1 Relation till tidigare forskning

Forst och framst bor det ndmnas att det enligt forfattarnas vetskap i skrivande stund
aldrig tidigare gjorts en liknande studie om samband mellan tillganglighet och sociala
faktorer. Darfor ar detta arbete framst en ansats for att studera hur sambanden mellan
tillganglighet och sociala forhallanden ser ut och hur starka de ar. Resultaten bor
darmed framst ligga till grund for vidare forskning inom omradet.

Resultaten av detta examensarbete ger en fingervisning om att den generella diskussion
som fors i kvalitativ forskning om transportinfrastrukturens sociala konsekvenser i vissa
avseenden ar majliga att identifiera med statistiska metoder pa paneldata. Hur de
signifikanta parametrar for tillgdnglighet som skattats fram i detta arbete kopplar till de
orsakssamband den kvalitativa forskningen pa omradet framhaller ar dock svart att
forhalla sig till. De studier som gjorts pa tillganglighetens paverkan pa ekonomisk
tillvaxt framhaller vikten av att vara mycket forsiktig med att dra slutsatser kring
sambandens kausalitet (se Borjesson et al., 2013). Detsamma géller for denna studie.
De metoder som anvants kan ge, och ger for vissa beroende variabler, en fingervisning
om att variationen i tillganglighet mellan kommuner samvarierar med de beroende
variablerna och att det tycks finnas ett samband mellan dem. Daremot innebér detta inte
pa nagot satt att det, utifran dessa resultat, gar att dra slutsatsen att tillgangligheten
orsaker forandringen i den beroende variabeln. For att kunna anvanda tillganglighetens
paverkan sociala forhallanden pa liknande sétt som i modellerna for
agglomerationsekonomier behdvs vidare forskning for att koppla samman de kvalitativa
och kvantitativa forstaelsen av tillganglighetens paverkan.

En viktig poang fran den tidigare forskningen &r att fordelningen av
tillganglighetsforbattringen mellan olika grupper ar central for att forsta
transportinfrastrukturens sociala konsekvenser. Exempelvis argumenterar Frei et al.
(2009) for att manniskor med hdg mobilitet har ett starkare socialt natverk och mer
stabilt socialt kapital. Liknande menar Lucas (2012) att ldginkomstagare upplever samre
tillganglighet och har skiljda resmanster fran 6vriga socioekonomiska grupper. Denna
fordelningsdimension ar givetvis intressant och fangas inte direkt upp i den kvantiva
delen av detta arbete. Detta pa grund av den uppenbara anledningen att data pa
kommunniva ar alltfor aggregerad for att pa nagot meningsfullt sétt tydligt fanga
skillnader mellan socioekonomiska grupper.

Vissa internationella studier (se exempelvis Martinez Sanches-Mateos & Givoni (2012)
menar att tillganglighetsforbattringar av hoghastighetsjarnvag ar mycket sma och mer
eller mindre férsumbara. Om detta halls for sant ar det anda givetvis rimligt att anta
hoghastighetsjarnvag anda kommer fa inverkan pa manniskors liv i en social kontext.
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Det kan mycket vél vara sa att det finns alternativa matt till tillganglighet som fangar in
andra effekter an mojligheten att resa till fler malpunkter som kan paverka de sociala
forhallandena.

6.2 Uppslag for vidare studier

De statistiska metoder baserade pa en ekonometrisk ansats applicerade pa data av
panelstruktur tycks vara lampade for att kvantitativt undersoka kopplingar mellan
transportinfrastruktur, tillganglighet och sociala forhallanden. For att resultaten
undersokningar med denna struktur pa allvar ska kunna fa praktisk relevans vid
exempelvis férhandlingar om medfinansiering av stora infrastrukturutbyggnader likt
Sverigeférhandlingen &r forfattarnas uppfattning att det krévs betydligt mer geografiskt
hogupplost data for saval beroende som oberoende variabler, forslagsvis pa SAMS-
niva. Dessutom skulle eventuellt ett tillganglighetsmatt inkluderandes fler typer av
malpunkter &n enbart arbetsplatser vara béattre lampat for denna typ av studie.
Forhoppningsvis kan denna studie tjana som material for att ta ut riktningen for
Sverigeférhandlingens och andra berdrda aktorers framtida arbete med att utveckla en
metodik for att kvantifiera transportinfrastrukturens sociala nyttor.

Vad géller forbattringsatgarder for kommande studier ar det forst och framst
datamaterialet som studeras som kan forbéttras. Dels bér mer kontinuerlig
tillganglighetsdata studeras och dels bor datan som studeras vara pa en mer hogupplost
niva. Som tidigare namnt i avsnitt 5.7.1 ar en brist i detta arbete den tillganglighetsdata
som anvants. Den har endast erhallits for tre tidpunkter och dessutom hade den till en
bdrjan en generell sjunkande trend. Den linjarapproximation som gjorts mellan dessa tre
tidpunkter i det har arbetet gor att forandringar som skett mellan dessa ar inte till fullo
fangas in. Néar det galler upplosningen pa data som anvants har det har arbetet anvant
data som ar pa kommunniva. Att istallet anvanda data pa en mer hdgupplést niva,
exempelvis stadsdelsniva eller individniva, skulle med stor sannolik kunna ge en
tydligare bild av sambanden mellan tillganglighet och sociala forhallanden. Detta beror
till stor del pa att bade tillganglighet i allménhet och tillgang till transportsystem i
synnerhet samt olika sociala faktorer varierar stort inom en kommun. Exempelvis &r
fordelningseffekter svara att fanga in pa kommunniva. Som tidigare forskning antydde
sa tillfaller for- och nackdelar fran transportsystem olika sociala grupper och
geografiska omraden. Hur detta tillfaller kan bero pa hur pass vélfungerande den lokala
stadstrafiken &r for olika stadsdelar, hur priské&nsliga en social grupp &r och om till
exempel en jarnvagsrals rent av forsamrar framkomlighet pa stadsdelsniva.

Vissa av de beroende variablerna kan vara olimpliga méatt pa social nytta. Aven om de
beroende variablerna som anvants i det hér arbetet ar utvalda for att de antas vara
indikatorer pa sociala forhallanden kan de i vissa fall finnas en bristfallig koppling
dessemellan. Ofta finns det endast en indirekt koppling mellan de indikatorer som
anvants och de sociala forhallandena de ska beskriva och ibland kan kopplingen vara
svagare an sa. Det skulle vara 6nskvart att hitta statistik och matt som ar mer direkta
indikatorer pa sociala forhallanden. En annan viktig aspekt rérande de matt som anvants
som indikatorer for sociala forhallanden &r att de i sin natur &r objektiva da de ar
sammanstéllningar av befolkningsstatistik i Sveriges kommuner. Né&r det &r sociala
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faktorer kan det dock vara mer relevant att kolla pa sjalvskattade faktorer som samlats
in exempelvis via enkatundersokningar. Dessa skulle kunna ge en mer subjektiv bild av
de sociala forhallandena och pa ett mer direkt satt saga hur invanarna mar och upplever
sin tillvaro. Data av detta slag verkar dock vara svar att fa tag pa da det kraver att dessa
medborgarundersokningar har gjorts for alla kommuner 6ver en langre tid. | det hér
arbetet kunde inte data fran medborgarundersokningar anvandas da det varken fanns
tillgangligt for alla kommuner eller for alla ar. Daremot sa testades under arbetets gang
att kora en linjara regressioner for ett antal sjalvskattade sociala forhallanden vid ett ar
mot tillganglighet vilket resulterade i hoga korrelationsnivaer. Att istallet anvanda sig
av indikatorer pa sociala forhallanden av denna karaktar ar troligtvis mer lampligt da de
dels speglar de sociala forhallandena battre, dels verkar ha en starkare koppling till
tillganglighet. Det skulle ocksa innebara att det gar att tacka in flera komponenter av
social nytta, t.ex. trygghet, som inte tacks av de indikatorer som anvénds i den har
rapporten.

En viktig aspekt som inte tas upp i detta arbete men som &r central for att bedéma
sociala nyttor ar vilka faktiska véarden dessa nyttor faktiskt bidrar med. | en
forhndlingssituation likt Sverigeférhandlingen &r det rimligen viktigt att tydligt kunna
séga vilken aktor nyttan tillfaller och vardet av den. Detta bor darfor studeras vidare.

Ett naturligt nésta steg for att utveckla den modellstruktur med fixa effekter som
anvants i detta arbete &r att i modellen inkludera spatiala variabler. Det &r troligt att det i
de beroende variablerna finns en geografiskt betingad samvarians och darmed skulle
modellerna prestera battre och generera béttre skattningar for 6vriga parametrar om
spatiala variabler inkluderas. Ett konkret exempel pa hur detta skulle kunna
implementeras finns i metodiken som presenteras i Flohr (2014).

Metoden som anvénts i det har arbetet tycks vara lamplig for att kunna kartlagga de
grundlaggande statistiska sambanden och berakna fram elasticitet mellan tillgdnglighet
och sociala nyttor. For att det ska vara mojligt att modellera hur transportinfrastruktur
paverkar social nytta maste framtida forskning utreda kausaliteten mellan
tillgangligheten och social nytta. Lampliga instrumentvariabler bor inféras i en modell
for att justera for den endogenitet som existerar mellan beroende och oberoende
variabler.

Angéende kausaliteten mellan tillganglighet och sociala forhallanden gar det inte att
saga nagonting om den utifran det har arbetet. Detta beror pa problem med endogenitet
bland de beroende och de oberoende variablerna. For att hantera detta bor
instrumentvariabler inforas som justera for denna endogenitet. Da bade tid och kunskap
om lampliga instrumentvariabler saknades av forfattarna har inga instrumentvariabler
inforts i det har arbetet. Gar inte att sdga nagot om kausalitet, kravs mer avancerade
regressionsmetoder med instrumentvariabler.

Ett av resultaten i det hér arbetet var att social nytta bor studeras genom de olika
bestandsdelar var for sig eftersom begreppet innehaller manga olika aspekter. En viktig
deluppgift for att kunna kvantifiera de sociala nyttor som uppstar fran en
transportsystemutbyggnad ar da att vikta de olika bestandsdelarna for att kunna jamfora
de totala nyttorna ur ett samhé&llsekonomiskt perspektiv mellan olika kommuner.
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7. Slutsatser

Arbetet fastslar att det utifran enbart tillganglighet ar svart sdga nagot om hur
transportinfrastruktur paverkar sociala forhallanden eftersom att mattet mater aven
andra faktorer &n endast transportsystem. Dock verkar potentialbaserad tillganglighet ha
flera fordelaktiga egenskaper for att géra kvantitativa beddmningar av transportsystem.
For att kunna sarskilja transportsystemsatgarder fran dvriga egenskaper av tillganglighet
behovs vetskap om transportsystemets funktionsforandring. Exempel pa detta ar
tillganglighetsforandring pa grund av forandrad generaliserad kostnad (GK).

Sociala effekter av transportinfrastruktur som kan utgora sociala nyttor bor inte vagas
samman till ett matt genom nagon form av indexering eller liknande utan istéllet bor
dess bestandsdelar studeras var for sig. De bestandsdelar som identifierats som lampliga
for att kvantifiera social nytta ar halsa, socialt stod, kénsla av samhorighet, socialt
natverk, tilltro till institutioner, jamlikhet och allman livskvalitet. Dessa &r inte
nddvéndigtvis heltdckande for begreppet social nytta utan snarare aspekter som
diskuterats i tidigare forskning.

Utifran de paneldataregressioner som utforts kan foljande slutsatser dras. Vid
tvarsnittsestimering &r tillgangligheten signifikant for forvantad livslangd for kvinnor
och man, deltagande i senaste riksdagsval, sjukpenningtalet, I6negapet mellan kvinnor
och méan, andel forvarvsarbetande, antal deltagartillfallen i idrottsféreningar per person,
andel bidragshushall, andel barn inskrivna i forkola och skolbarnsomsorg och andel
med eftergymnasial utbildning. For alla dessa utom Iénegapet mellan kvinnor och man
ar korrelationen i sadan riktning att den tyder pa att tillgangligheten korrelerar med
positiv social nytta.

Vid estimering med justering for kommunspecifika fixa effekter ar tillgdngligheten
signifikant for andelen dagar som kvinnor tar ut VAB, andel ungdomar inskrivna i
gymnasieskola, antal deltagartillfallen i idrottsféreningar och andel barn inskrivna i
forskola och skolbarnsomsorg. Av dessa tyder korrelationen pa positiv social nytta for
idrott och férskola och skolbarnsomsorg men negativ for VAB och gymnasiefrekvens

Estimeringen med justering for bade kommun- och tidspecifika effekter ger signifikans
for tillgangligheten for sjukpenningtalet, 16negap mellan kvinnor och man, andel dagar
som kvinnor tar ut VAB, andel ungdomar inskrivna i gymnasieskola, antal
deltagartillfallen i idrottsféreningar och andel barn inskrivna i férskola och
skolbarnsomsorg. Aven hér tyder korrelationerna pa negativ social nytta for VAB och
andel ungdomar inskrivna i gymnasieskola. De andra visar dock pa en korrelation som
tyder pa att tillgangligheten korrelerar med en positiv social nytta.

Sammanfattningsvis tyder resultaten fran regressionsanalyserna att tillganglighet
korrelerar med negativ social nytta for andelen dagar som kvinnor tar ut VAB, andel
ungdomar inskrivna i gymnasieskola. Lonegapet mellan kvinnor och mén visar pa bade
positiv och negativ korrelation med tillgangligheten. Positiv signifikant korrelation med
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tillganglighet fas for forvantad livslangd for kvinnor och man, deltagande i senaste
riksdagsval, sjukpenningtalet, andel forvarvsarbetande, antal deltagartillfallen i
idrottsforeningar per person, andel bidragshushall, andel barn inskrivna i férkola och
skolbarnsomsorg och andel med eftergymnasial utbildning.

Pa grund av endogenitet kan de skattade statistiska sambanden inte anvandas for att
uppskatta effekten av en transportinfrastrukturinducerad tillganglighetsforbattring.
Alltsa kan inga kausala samband mellan transportinfrastruktur och social nytta bevisas.
Detta eftersom utifran detta arbete inte gar att sakerstalla ett giltigt kausalt
orsakssamband mellan oberoende och beroende variabler. Daremot gar det utifran
resultaten inte att forkasta ansatsen om att en utbyggnad av transportsystem leder till
positiva sociala nyttor. Flera indikatorer for sociala nyttor har signifikant samvarians
med tillganglighet. Dock behdvs ytterligare studier av dessa statistiska samband for att
kunna utrona hur det kausala forhallandet mellan transportinfrastruktur och sociala
forhallanden ar.
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Appendix A

Tabell 6ver de beroende variablerna och dess beskrivning fran den myndighet de
inhamtats fran.

Indikator Kélla Beskrivning
Medellivslangd, SCB Beraknad aterstaende medellivslangd i
kvinnor antal ar vid fodseln perioden T-4 till ar
T for kvinnor fodda i Sverige,
kommun.
Medellivslangd, SCB Beraknad aterstaende medellivslangd i
man antal ar vid fodseln perioden T-4 till ar
T for mén fodda i Sverige, kommun.
Deltagande i SCB Antal angivna roster i senaste
riksdagsval riksdagsvalet (giltiga och ogiltiga)

dividerat med antal rostberattigade,
multiplicerat med 100.

Sjukpenningtalet,
dagar/registrerad
forsakrad

Forsakrings-
kassan

Antal utbetalda dagar med sjukpenning
och rehabiliteringspenning per
registrerad forsakrad i aldrarna 16-64 ar
exklusive forsdkrade med hel
sjukersattning eller aktivitetsersattning
(fore ar 2003 hel fortidspension eller
helt sjukbidrag). Alla dagar &r
omraknade till nettodagar.

Lonegap,
medianloén kvinnor
—medianlén man
anstéllda av
kommunen, kr

SCB

Lonegap median kvinnor — median
mén anstallda av kommunen, kronor (i
manaden). All 16n som redovisas ar
uppraknad till heltidslon. I heltidslon
ingar grundlon plus rorliga tillagg och
formaner. Avser anstallda 18-66 ar
(t.0.m. 2013 avsags 18-64 ar) som ar
manads- eller timavlonade. Anstallda i
kommunagda bolag ingar inte.

Kvinnor som tar ut

Forsakrings-

Andel tillfallig foraldrapenning (sett till

tillfallig kassan antal nettodagar) som kvinnor tar ut.
foraldrapenning Avser: Dagar i samband med vard av
(VAB), andel av barn.
antal dagar (%)
Barn 1-12 ar SCB Antal inskrivna 1-12 ar i forskola och
inskrivna i forskola | Skolverket skolbarnsomsorg dividerat med antal
och barn 1-12 ar. Avser samtlig regi.
skolbarnsomsorg,
andel (%)
Bidragshushall SCB och | Antal hushall med ekonomiskt bistand,
ekonomiskt bistand, Social- dividerat med antal invanare totalt
antal/1000 inv styrelsen 31/12 dividerat med 1000. Avser

samtlig regi.

100




Deltagartillfallen i
idrottsforeningar,
antal/inv 7-20 ar

forbundet

Riksidrotts-

Antal deltagartillfallen i aldern 7-20 ar
I LOK-stodsberattigade
idrottsforeningar under aret, dividerat
med antal invanare 7-20 ar den 31/12.
Deltagartillfallen & summan av antalet
nérvarande deltagare i av RF godkanda
sammankomster for vilken féreningen
sokt LOK-stod (Statligt lokalt
aktivitetsstod). LOK-stod ges till
aktiviteter for pojkar och flickor 7-20
ar. Stod ges aven till
handikappidrottare som &r aldre an 20
ar, men detta ar exkluderat i denna
sammanréakning. En sammankomst &r
en ledarledd gruppaktivitet inriktad mot
foreningens idrottsliga verksamhet.

Forvarvsarbetande
invanare 20-64 ar,
andel (%)

SCB
(RAMS)

Antal forvarvsarbetande i aldern 20-64
ar dividerat med antal invanare i aldern
20-64 ar den 31/12. Med
forvérvsarbetande avses personer med
I6neinkomst av anstallning under
november manad, och personer med
inkomst av aktiv naringsverksamhet.

Gymnasiefrekvens,
(%)

SCB
Skolverket

Antal barn 16-18 inskrivna i

gymnasieskolan den 15/10 i kommunen

dividerat med antal barn 16-18 ar i
kommunen den 15/10.

Kvinnor som tar ut
foraldrapenning,
andel av antal dagar

(%)

Forsakrings-
kassan

Andel av foréldrapenning (sett till
nettodagar) som kvinnor tar ut.
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Appendix B

Diagram som synliggor de beroende variablernas heterogenitet bade mellan kommuner

och Over tid.
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