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Infrastrukturens regionala utvecklings- och
lokaliseringseffekter

Samlok — en ny modell for berakning av en del av
infrastrukturens lokaliseringseffekter

1 Sammanfattning

Regional utveckling ar ett mangdimensionellt begrepp. | dagens regionalpolitiska
ambitioner knyts forhoppningar framst till att ny infrastruktur skall kunna bidra
till forbattrade majligheter for regionala arbetsmarknader. Det finns ocksa en ut-
bredd forestallning om att dessa effekter &r av betydande storleksordning och att
de kan medfdra att kalkyler med dagens ansats underskattar den verkliga nyttan av
investeringen. SIKA:s bedémning ar att merparten av dessa effekter kan uppskat-
tas med den nationella efterfragemodellen for persontransporter — Sampers.

Utover de effekter som kan prognoseras med Sampers finns nu ocksa en ny
modell — Samlok — med vilken ny infrastrukturs effekter pa lokalisering av
boende och sysselsattning kan uppskattas. Denna omlokalisering kan bade bidra
till att ny infrastruktur blir mer samhéllsekonomiskt I6nsam genom att ytterligare
resande tillkommer eller att den blir mindre Iénsam genom att boende och
arbetsplatser flyttas till andra omraden. Dessa effekter saknas i dagens standard-
modell for samhéllsekonomiska kalkyler. En viss reservation bor goras for att det
idag endast finns ett ganska grovt satt att berakna minskningarna av boende och
sysselsatta i omraden dar tillgangligheten inte forbattras eller t.o.m. férsamras
relativt sett till foljd av att det byggs ny infrastruktur eller att kollektivtrafiken
forbattras nagon annan stans.

Forbéattringarna av infrastrukturen och utbudet av kollektivtrafik beskrivs i
modellerna som minskade restider och ¢kat utbud. Dessa matt kan sedan vagas
samman i s.k. tillganglighetsmatt som &r vagda reskostnader till samtliga
arbetsplatser i alla kommuner som finns representerade Sampers. Dessa matt
anvands i samtliga de modeller som kommer att diskuteras i denna promemoria.

Samlok finns nar detta skrivs endast pa Inregia AB. SIKA:s avsikt ar att
undersoka majligheterna att pa sikt gora Samlok fritt tillgangligt for alla som sa
onskar. Infor nasta langsiktiga planeringsomgang samlar SIKA in data for
tillgangligheten 2001 som kan anvéndas som referens for att kunna beskriva
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2 SIKA

effekter av att tillgangligheten forbattras till foljd av att nya investeringar
tillkommer efter 2001.

De berdkningar som gjorts visar att de ytterligare effekterna av stora paket med
manga investeringar tenderar att delvis upphéva varandra. Effekternas
storleksordning ar ocksa i allménhet liten och bedoms ytterst sallan kunna ha en
betydande effekt.

Genom att det nu finns en metod for att uppskatta en del av de ytterligare
effekterna anser SIKA att det ar motiverat att i vissa analyser t.ex. i
inriktningsplaneringen rdkna om prognoserna med det omlokaliserade boendet
och sysselsattningen for att darefter rdkna om transportprognoserna och darmed
de samhallsekonomiska kalkylerna med hénsyn till de prognoserade
omlokaliseringarna.

Det kan ocksa vara intressant att belysa enstaka investeringars effekter. Det ar
dock viktigt att da framhalla att de kommer att "verka” i en miljé med flera
konkurrerande investeringar i andra delar av landet.

2 Kritik av samhéallsekonomiska kalkyler och nyttan med
modeller

Nar SIKA nu presenterar berakningsresultat fran en ny modell finns risken att det
uppfattas som om vi tror att vi funnit Iésningen pa problemet att hantera regionala
utvecklingseffekter. Vi dr val medvetna om att manga beslutsfattare ar skeptiska
till mojligheterna att beakta regionala utvecklingsaspekter i samhallsekonomiska
kalkyler. Denna skepsis formulerades nyligen pa ett fargstarkt satt i ett gemensamt
forbundsstyrelsebeslut for Landstings- och kommunférbunden. Déar begar
forbunden att regeringen i sin prévning av de langsiktiga investeringsplanerna for
perioden 2004-2015 i storre utstrackning an tidigare ska utga fran den regionala
utvecklingspotentialen och att regeringen ska ge SIKA ett fortydligande av
uppdraget att belysa transportpolitikens betydelse for den regionala
utvecklingspolitiken.

Denna rapport ar resultatet av ett tidigare regeringsuppdrag till SIKA att belysa
transportinfrastrukturens regionala utvecklingseffekter. Vart intryck ar att det
underlag som héar presenteras for forsta gangen inte varit kant for Landstings- och
kommunférbunden nar beslutet fattas. Var forhoppning ar darfor att detta nya
underlag skall kunna bidra till att besvara en del av de fragestallningar som kan
finnas kring transportinfrastrukturens regionala utvecklingseffekter.

Vi inser att vi har ett allvarligt problem om “den utbredda uppfattningen som
finns bland politiker &r att samhé&llsekonomiska kalkyler tillmats en alltfér stor
tyngd i planering och prioritering” av transportinfrastruktur vilket uttrycks i
forbundens beslut. Vi anser inte att den har foreliggande rapporten l6ser detta
problem. Den kan i bésta fall bidra till att klargora att det finns metoder for att
belysa nagra aspekter av regionala utvecklingseffekter.
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| forbundens beslut formuleras utmaningen till SIKA att "utveckla planerings- och
beslutsunderlag inkluderande olika analysmetoder” och att det ar vésentligt att
"den politiska viljan och visionerna” kan beaktas samt att beslutsunderlaget far en
utformning som kan anvéndas &ven i regionala och kommunala planerings- och
beslutsprocesser.

Det dr SIKA:s overtygelse att det material vi presenterar har bade kan anvandas
och har ett potentiellt véarde dven i regionala och kommunala planerings- och
beslutsprocesser. Vi vill dock inte forneka att det gar att utveckla metoder for
ytterligare fragestallningar och att SIKA garna arbetar vidare med ytterligare
fragestallningar t.ex. kring kostnadsokningar och kapitalforstoring i samband med
vikande befolkningsunderlag. Daremot tror vi att det ar viktigt att skilja pa
forvaltningarnas uppgift att presentera ett sa objektivt beslutsunderlag som mojligt
(som ska belysa de aspekter som politikerna pekar ut som viktiga) och
politikernas uppgift att formulera visioner och vélja véag.

3 Vad ar regionala utvecklingseffekter?

Ett forsta steg for att analysera regional utveckling bor vara att etablera en defini-
tion av begreppet. Man kan ténka sig att begreppet regional utveckling
representerar en 6nskad utveckling som &r positiv i nagon av dimensionerna
socialt, ekonomiskt och kulturellt valstand. For att kunna méta regional utveckling
kan flera olika indikatorer anvandas som t.ex. BNP i regionen, inkomst per capita
I regionen, boende, sysselsattning, utbud av utbildning och befolkningens
utbildningsniva. Utover dessa indikatorer &r det mgjligt att ocksa redovisa utbudet
av service och kultur

Pa senare tid ar det framst tvd argument som anvants for att havda att
konventionella samhallsekonomiska kalkyler eventuellt inte fangar in hela den
regionala utvecklingseffekten. Det férsta argumentet har att géra med att
forbattrade pendlingsmojligheter kan leda till ett mer effektivt utnyttjande av den
kompetens som redan finns pa en arbetsmarknad. 1dén bygger pa att arbetskraften
kan anvandas mer produktivt om den kan gora arbetsresor mellan tva orter och om
dessa orter initialt har varit separata arbetsmarknader. Mojligheten till pendling
kan ocksa leda till minskad arbetsloshet.

Det andra argumentet handlar inte i férsta hand om effekter av
transportinfrastruktur. Argumentet formuleras som ett forsvar for regionalpolitik.
Det séger att inflyttning till vaxande orter kraver ny infrastruktur i form av
bostéader, skolor, vardcentraler m.m. Detta kréaver resurser. Samtidigt leder
utflyttning fran krympande orter till att gjorda investeringar i bostader, skolor
m.m. inte kommer till anvandning. Detta sags utgdra resurssloseri.

Huruvida det ar fallet eller inte &r ytterst en frdga om den flyttande arbetskraften

ar sa mycket mer produktiv i sin nya sysselsattning att det racker for att betala den
nya infrastrukturinvesteringen.

Kappa R U rapportPMmall



4 SIKA

Ut6ver dessa argument brukar man peka pa att 6kad konkurrens om
godstransporter dven kan sénka priserna pa godstransporter och darmed
godstransportkdparnas kostnader.

Effekterna av forbattrade transporter ar dock inte entydiga. Forkortade
res/transporttider kan ocksa leda till att lokala affarer laggs ned darfor att
konsumenter handlar langre bort och att lokal produktion laggs ned for att
produkterna kops fran andra orter.

Nar man varderar nytt boende eller ny sysselsattning ar det viktigt att komma ihag
en grundregel for samhallsekonomiska kalkyler. Om inte en sarskild vérdering
gors av fordelningseffekterna sager regeln att ett jobb ar lika mycket vart pa ett
stdlle som pa ett annat. Darfor innebar det att ett jobb som nyskapas pa ett stélle
inte skapar nagon ytterligare nytta om det innebar att jobb forsvinner pa nagot
annat stélle.

Implicit i var regionalpolitik finns dock varderingen att det ar nagot positivt om
ett arbete omlokaliseras fran Stockholm till Norrland. Det betyder dock inte att
tillvaxt av boende och sysselsattning i storstader och storre orter inte har nagot

varde.

4 Vissa ytterligare regionala utvecklingseffekter
forknippade med lokalisering kan nu integreras i en
samhallsekonomisk kalkyl

| direktiven (N1999/377/IRT) for arbetet med den senaste dversiktliga langsiktiga
planeringen av transportinfrastruktur framhall regeringen att ett “mer langsiktigt
arbete som syftar till att klargora samband mellan regional utveckling och
infrastruktur” skulle paborjas. Detta arbete utmynnade i SIKA-rapporten
Infrastruktur och regional utveckling 2001:3. Som en del av detta arbete initierade
SIKA ett utvecklingsarbete med en ny modell for berdkning av lokaliseringseffek-
ter. En forsta etapp redovisades i den ndmnda rapporten. Detta arbete utfordes av
Christer Anderstig, Inregia. Anderstigs arbete har nu slutférts och rapporterats i
Tillganglighet och lokalisering (2003) som finns tillganglig pa SIKA:s hemsida.
Modellen kallas nu for Samlok for att markera att den behandlar lokalisering och
att den ar knuten till den nationella modellen for persontransportefterfragan
Sampers.

Sa sent som i oktober 2002 utgav SIKA en ny rekommendation for hur regionala
utvecklingseffekter bor hanteras i samhallsekonomiska bedémningar och i
samhallsekonomiska kalkyler. Texten finns som kapitel 12 i ASEK-rapporten
2002:4 Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet. Med anledning av att arbetet med Samlok nu natt ett viktigt
etappmal finns det anledning att 6vervaga SIKA:s rekommendation av hur
regionala utvecklingseffekter kan och bor hanteras i samhallsekonomiska
beddomningar och kalkyler.

Ndgra utgangspunkter for SIKA synsitt i ASEK-rapporten var foljande:
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o Ny infrastruktur kan ha betydande effekter pa regional utveckling och tillvaxt.

o Stora delar av de regionala utvecklingseffekterna kan dock fangas av
kalkylerna genom att ny infrastruktur (i Sampers) antas generera nya
arbetsresor vilka gor att nyttan av ny infrastruktur blir storre &n den skulle bli
om resor enbart omfordelades.

e Utdver de nygenererade resorna leder forbattrad tillganglighet ocksa till att
boende och sysselsattning omlokaliseras. Dessa effekter fangas inte av den
kalkylmetodik som géllde hosten 2002.

Mot denna bakgrund formulerade SIKA foljande rekommendationer:

1. Undvik tillagg i kalkylerna

2. Fortsétt forsoken att kvantifiera exempelvis nygenererade persontransporter
t.ex. pendling

3. Berdkna omlokaliseringseffekter

Den forsta rekommendationen formulerades mot bakgrund av att det forekommit
olika tillagg till kalkyler som gjorts och som inte tillampas likformigt och som
inte heller godkants i trafikverkens och SIKA:s process for utveckling av
samhallsekonomisk kalkylering. Ett exempel som anvants &r att med en
produktionsfunktionsansats skatta ett samband mellan tillganglighet och
produktivitetsutveckling. Med ett sadant samband kan man sedan uppskatta hur
mycket produktiviteten kan dka om tillgangligheten forbattras. Ett exempel pa en
sadan berékning har genomforts av Anderstig och redovisas i Banverkets
underlagsrapport Ny jarnvag Umea — Haparanda 030425. Dar havdas att en
"tillganglighetsforbattring pa 1 procent generellt forvantas leda till en langsiktig
okning av produktiviteten med 0,1 procent” (sidan 83). Ett diskonterat nuvarde av
denna effekt uppskattas till 1,5-2 mdr kronor. Detta slag av effekt kan dock inte
utan vidare laggas till en samhéallsekonomisk kalkyl da det leder till
dubbelrékning.

Den andra rekommendationen innebdr att redovisa vilket ytterligare resande som
genereras till foljd av ny eller forbattrad trafikering. Tanken ar att de effekter som
ligger inbakade i resultaten fran den nationella efterfragemodellen ska
sarredovisas. Ett exempel pa en sadan redovisning finns i Banverkets underlags-
rapport for Norrbotniabanan daterad 2003-04-25. Dar har man sammanstéllt
effekterna pa arbetsresor mellan nagra kommuner langs banan beraknade med
Sampers. SIKA har summerat forandringen av det totala antalet pendlare med tag,
bil och buss, samt summerat 6ver kommunparen. Det totala antalet pendlare éver
kommungrans 6kar da med 335 personer och antalet pendlare med tag 6kar med
406", En liknade berakning gjord av Infraplan (dock utan en definition av
pendlare och med en metod som inte redovisats) av den 6kning av antalet
pendlare som Norrbotniabanan skulle kunna ge upphov till indikerar en 6kning av
antalet pendlare med 1400. Aven om dessa siffror inte &r direkt jamforbara sa

! Forklaringen till att antalet som pendlar éver kommungrans med tdg dkar mer &n det totala
antalet pendlare 6ver kommungrans &r att vissa samtidigt upphér att pendla ver kommungréns
med andra transportsatt.
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avser Banverkets berakningar ungefar samma omrade som det for vilket
Infraplans berékning gjorts.

Den tredje rekommendationen bygger pa att den ansats som tillampas i den
officiella metodiken 2002 innebdr att alla effekter berdknas for den lokalisering av
boende och sysselsattning som beraknats galla i prognosaret. Om en
infrastrukturforbattring som analyseras &r stor sa kan man dock bedéma att den
paverkar dven lokalisering av arbetsplatser och boende. Genom att tillampa
Samlok-modellen kan en prognos beréknas for hur lokaliseringen av boende och
sysselsattning paverkas av forbattrad tillganglighet. Med den reviderade
lokaliseringsberakningen kan sedan en ny prognos beréknas for laget med den nya
lokaliseringen.

I Banverkets ovan namnda underlagsrapport for Norrbotniabanan redovisas en
berdkning av lokaliseringseffekter utférd av Inregia med Samlok-modellen.
Resultatet ar en 6kning av boende med 250 personer och en 6kning av
sysselsattning med 360 personer i omradet som direkt paverkas av banan.

De olika berékningarna behover inte vara ofdrenliga eftersom 6kningen av antalet
pendlare 6ver kommungrans mycket vél kan vara storre an 6kningen av antalet
arbetsplatser. Det hanger samman med att personer kan byta jobb sa att alla reser
ldngre utan att antalet arbetsplatser 6kar.

5 Modeller for att berakna lokaliserings- och
utvecklingseffekter — Samlok och RUT

Det finns idag tva konkurrerande modeller for berakningar av regionala
utvecklingseffekter i Sverige — Samlok och RUT.

Tva ytterligare modeller &r under utveckling och dessa kommer snart att kunna
anvandas for att jamfora resultaten fran Samlok och RUT. Dessa ar en modell som
utvecklats av Martin Andersson, Borje Johansson och Johan Klaesson® och en
som utvecklats av Gunnar Isacsson®.

5.1 Antaganden och férutsattningar i Samlok

Ké&rnan i Samlok ar en modell som beskriver lokaliseringens kanslighet for
forandringar i tillganglighet. Samlok har skattats med de tillganglighetsmatt i
form av generaliserade reskostnader som hamtas fran Sampers. Dessa
reskostnader har beréknats for alla resvagar och alla fardmedel. Pa det viset kan
man berékna en genomsnittlig tillganglighet fran en kommun och till arbetsplatser
I kommunen och omkringliggande kommuner.

2 Andersson, Johansson och Klaesson, 2003, Transportsystem och Ekonomisk miljs, stencil,
Jonkoping International Business School.
% Isacsson, 2003, Infrastrukturens betydelse fér arbetsmarknadens funktionssétt, stencil, VTI

SIKA
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Den senaste versionen av Samlok &r skattad for tillganglighetsmatt, befolknings-
och sysselsattningsdata fran 1985 resepektive 1999/2000. Pa det viset skattas hur
forandringar i tillganglighet paverkar lokalisering av boende och sysselséttning.

Berékningen av omlokalisering sker i tre steg. Modellen kan enbart berékna en
0kning av boende och sysselsattning. Darfor berdknas forst 6kningar av
lokalisering av boende och sysselsattning. Dérefter berédknas varje kommuns andel
av den totala befolkningen och sysselsattningen. Till sist berdknas
omlokaliseringen baserad pa andelarna.

Det &r viktigt att komma ihag att de simulerade omlokaliseringseffekterna &r
potentiella effekter. Det finns flera skél till att de berédknade
lokaliseringseffekterna kan bli bade stérre och mindre. Ett forsta grundlaggande
skal ar det kommunala planmonopolet. Om kommunerna inte accepterar
exempelvis lokalisering av vissa typer av foretag sa behdver en potentiell
lokalisering inte komma till stand. Ett andra skal &r att om andra kommuners
attraktivitet 6kar samtidigt sa ar det inte sdkert att lokaliseringen hamnar i den
studerade kommunen. Ett tredje skal &r att de skattade elasticiteterna ar
genomsnitt for hela landet och dessutom skattade for en viss tidsperiod. |
verkligheten ar inte lokaliseringens elasticitet homogen mellan olika kommuner
och mellan olika tidsperioder.

Givet att en modellberakning ar det enda konsekventa sattet att ta hansyn till
lokaliseringseffekter sa framstar inte dessa invandningar som skal for att avsta
ifrdn att anvanda verktyget. Daremot finns det anledning att jamfora resultaten
fran flera olika modeller.

5.2 Tillampningar av Samlok - Stora paket av investeringar och
enskilda stora investeringar

Den nya Samlok-modellen har tillampats pa dels tva av inriktingsplaneringens
inriktningar dels fyra enskilda investeringar. Den langsiktiga
transportinfrastrukturplaneringen sker i tva etapper. | en forsta etapp gors en
overgripande analys av hur infrastrukturinvesteringar och transportpolitik kan
samverka for att na de transportpolitiska malen. Denna etapp kallas
inriktingsplaneringen. Arbetet med denna etapp avslutas med att regeringen
presenterar en proposition med riktlinjer for Vagverkets och Banverkets arbete
med deras respektive langsiktiga planer.

Inriktningsplaneringens inriktningar utgors saledes av paket av atgarder som
tillsammans uttdmmer de ramar som regeringen angivit for arbetet. De tva
inriktningarna som studerats ar det Samhé&llsekonomiska alternativet och det
Regionala utvecklingsalternativet. De fyra enskilda investeringarna som studerats
ar Oresundsbron, jarnvagstunnel under Géteborg och dubbelspar till Boras, E22
Hurva-Soderakra och forbifart Stockholm.

En viktig aspekt att komma ihag ar att modellen renodlar infrastrukturens bidrag
till forandrad lokalisering. | verkligheten pagar samtidigt en rad ytterligare
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processer som har stor betydelse for lokalisering av boende och sysselsatta. En
enda foretagsnedlaggning kan t.ex. upphéva de effekter vi funnit fér enskilda
kommuner.

Modellens effekter ska darfor ocksa i forsta hand betraktas som potentiella da det
mycket val kan vara sa att andra omstandigheter kan gora att befolknings- och
sysselsattningseffekterna blir bade storre och mindre.

Effekter av inriktningarna

I inriktningsalternativet Samhéllsekonomisk effektivitet intraffar de storsta
forbattringarna av tillganglighet i Skane och 6stra Svealand. | drygt 10 kommuner
okar tillgangligheten till arbetsplatser (som mats som ett vagt genomsnitt av
reskostnader till arbetsplatser) med mer an 50 procent.

Som ett resultat av tillganglighetsforbattringarna antas antalet boende och
sysselsatta 6ka. Samlokmodellen kan enbart generera 6kningar (inte minskningar)
av boende och sysselsattning. Vi antar dock att den totala befolkningen och
sysselsattningen inte paverkas av forbattrad tillganglighet. Darfor maste vi rakna
med att antalet boende och sysselsatta minskar i de kommuner dér tillgdngligheten
forsamras eller forbattras minst. Vi har dock idag endast en mycket enkel regel for
att rakna om lokala befolknings- och sysselsattningsprognoser. Darfor beraknas en
orts andel av den totala befolkningen fore och efter en tillganglighetsforbéttring.

Storst okningar av sysselsattning pa 10-15 ars sikt sker i Malmo (+10990),
Stockholm (+7150), Helsingborg (+4830), Kristianstad/Hassleholm (+2130),
Katrineholm/Flen/Vingaker (+1100). De flesta arbetsmarknadsregioner far
okningar som ar mindre an 300. Da har emellertid inte hansyn tagits till att
infrastrukturen rimligtvis endast leder till en omflyttning av boende och
sysselséttning. Det kan beaktas genom att en arbetsmarknadsregions andel av den
totala sysselséttningen fore och efter beraknas. Da blir forandringarna av
sysselséttningen inte lika positiva. I Malmg 6kar andelen av rikets sysselséttning
med 0,22 procentenheter. | Stockholm minskar sysselsattningsandelen med 0,09
procentenheter.

Motsvarande 6kningar av boendet ar ocksa sma. Storst 6kningar av boendet
uppstar i Malmo (+9520), Stockholm (+6200), Helsingborg (+6190),
Kristianstad/Hassleholm (+1820), Katrineholm/Flen/Vingaker (+1340). De flesta
kommuner far 6kningar av antalet boende som ar mindre &an 200. Beaktas att det
ror sig om omflyttning blir férandringarna &n mindre.

Ett likartat mOnster av storleksordningar mycket néra de vi kan se for det
Samhallsekonomiska alternativet kan iakttas for det s.k. Regionala
utvecklingsalternativet.

En slutsats man kan dra av detta ar att inriktningar som innehaller ett stort antal
forbattringar av infrastrukturen i flera delar av landet delvis upphaver varandras
lokaliseringseffekter. Denna hypotes forstarks av resultaten av analyserna av de
enskilda investeringarna.
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Effekter av de enskilda projekten

De beriknade effekterna av Oresundsbron &r att antalet boende i Skane pa 10-15
ars sikt 6kar med 3 procent och antalet sysselsatta med 8 procent. Studerar vi
enskilda kommuner finner vi betydligt storre potentiella effekter. De storsta
befolkningsokningarna pa 10-15 ars sikt sker i Malmé (+1860), Burlov (+1500),
Svedala (+1460), Staffanstorp (+1370) och Vellinge (+1590). De storsta
potentiella procentuella 6kningarna av sysselsattningen beraknas kunna uppsta i
Vellinge (+2420), Malmo (+2100), Svedala (+1990), Burlév (+1780) och
Staffanstorp (+1720).

Jarnvagar i Vastra Gotaland (jarnvagstunnel under Goteborg och dubbelspar till
Boras) okar antalet boende pa 10-15 ars sikt med 0,3 procent och antalet
sysselsatta med 1,5 procent. Studerar vi enskilda kommuner finner vi betydligt
storre potentiella effekter. De storsta potentiella befolkningseffekterna beraknas
kunna uppsta i Goteborg (+370), Partille (+280), Mdlndal (+270), Boras (+250)
och Hérryda (+210). De storsta potentiella 6kningarna av sysselsattningen
berdknas kunna uppsta i Goteborg (+530), Partille (+430), Boras (+400), MdlIndal
(+380) och Ulricehamn (+370).

E22 Hurva-Soderakra innebar en utbyggnad av E22 pa olika strackor i Skane och
Blekinge lan. De storsta forbattringarna uppstar i kommunerna Solvesborg,
Karlshamn och Ronneby. De storsta potentiella befolkningseffekterna beraknas
kunna uppsta i Solvesborg (+30), Karlshamn (+30), Ronneby (+30), Karlskrona
(+20) och Monsteras (+10). De storsta potentiella 6kningarna av sysselsattningen
berdknas kunna uppsta i Solvesborg (+50), Karlshamn (+50), Ronneby (+50),
Karlskrona (+30) och Monsteras (+30).

Forbifart Stockholm innebér att E4 dras forbi Stockholm vaster om Stockholm i
Ekerdé kommun. De storsta potentiella befolkningseffekterna berdknas kunna
uppsta i Ekero (+590), Danderyd (+190), Jarfalla (+190), Sollentuna (+160) och
Upplands-Vasby (+150). De storsta potentiella 6kningarna av sysselséttningen
berdknas kunna uppsta i Eker6 (+660), Jarfalla (+190), Danderyd (+170),
Sollentuna (+160) och Upplands-Vashy (+150).

Efter slutrapporten har Anderstig ocksa genomfort en Samlok-berakning av
lokaliseringseffekterna av Norrbotniabanan som redovisats i Banverkets
underlagsrapport. De storsta potentiella befolkningseffekterna berdknas kunna
uppsta i Pited (+40), Umea (+30), Robertsfors (+30), Lulea (+20) och Haparanda
(+20). De storsta potentiella 6kningarna av sysselsattningen beréknas kunna
uppsta i Pited (+40), Umea (+40), Robertsfors (+30), Haparanda (+30) och Luleé
(+20).

Slutsatsen man kan dra &r att dessa effekter endast i undantagsfall kan vara sa

stora att de skulle kunna paverka nyttan av infrastruktur annat an forsumbart
genom det extra resande som det skulle ge upphov till.
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5.3 Antaganden och forutsattningar i RUT

RUT-modellen bestar av tre ekvationer som vardera bestammer antal foretag,
inkomster samt antal sysselsatta som skattas oberoende av varandra.

De viktigaste sambanden ar de féljande:

Om tillgéngligheten till arbetsplatser (som méts som reskostnader till
arbetsplatser) 6kar med 1 procent sa okar sysselséttningen med 0,6 procent
I6neinkomsterna med 0,5 procent, och antalet féretag med 0,43 procent. Dessa
anpassningar bedoms ta olika lang tid. Anpassningen av I6neinkomsterna
berdknas ta ca 20 ar, den fulla anpassningstiden for sysselsattningen beraknas till
25 ar och anpassningstiden for foretagsetablering till 35 ar.

5.4 Tillampning av RUT — E18 studien

Transek har med RUT i studien E18 uppgraderad till fyrfaltsvag — Strakanalys av
analys av regionala utvecklingseffekter i Varmland pa uppdrag av Varmlands lans
studerat potentialen for att uppgradera E18 till fyrfaltsvédg. | denna promemoria
redovisar Transek bl.a. effekter pa sysselsattning, inkomster och foretagsbildning
av den nya végen. Sysselsattningen beraknas 6ka med drygt en procent i regionen,
I6nesumman med 0,9 procent och féretagen med 0,7 procent.

I en separat promemoria E18 uppgraderad till fyrfaltsvag — Samhéllsekonomisk
analys har Transek sammanfattat samhéallsekonomiska berdkningar av
Ionsamheten av de olika delstrackor som den ténkta uppgraderingen avser. Dér
visas att en betydande del av de studerade véagforbattringsprojekten har en god
I6nsamhet.

Den intressanta fragan ar val narmast om det finns stora extra nyttor som kan
laggas till om lokaliseringseffekter beaktas. Nar en sadan berdkning gors kan man
redovisa tva effekter. | Vagverkets konventionella kalkyler antas att ingen trafik
nygenereras. Den forsta effekten ar att en forbattrad tillganglighet leder till
nygenrerad trafik med given lokalisering av boende och sysselséttning. | den
nationella efterfragemodellen Sampers kan man berakna denna nygenererade
trafik. Den andra effekten &r att forbattrad tillganglighet leder till att lokalisering
av boende och sysselsattning paverkas. Detta leder i sin tur till att trafiken
paverkas ytterligare (bade positivt och negativt).

Transek redovisar en berékning av hur mycket extra nytta som kan laggas till om
den nygenererade trafiken i den forsta bemarkelsen som uppstar till foljd av
investeringarna tillkommer. Denna nytta visar sig vara cirka en procent av de
totala nyttorna. Transek har daremot inte gjort nagon berakning av storleken pa
nyttorna i den andra bemarkelsen dvs. om till f6ljd av ny lokalisering av boende
och sysselsattning.
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5.5 Jamforelse av Samlok och RUT

Samlok och RUT é&r jamforbara pa en punkt. Bagge modeller uppskattar
sysselsattningens elasticitet med avseende pa forbattrad tillganglighet. Samlok
skattningen &r 0,07 och RUT &r 0,6. Det innebér att RUT-skattningen &r mer &n 8
ganger storre an Samlok-skattningen.

SIKA:s beddmning &r att Samlok-modellen ger en mer tillforlitlig skattning av
sysselsattningens tillganglighetselasticitet da den avbildar en simultan bestamning
av lokaliseringen av boende och sysselsattning. SIKA vill dock betona att
skattningarna utgor de forsta som gjorts for vardera ansats och att de gjorts for
vardera tva tidpunkter. Det innebar att fornyade skattningar med data for andra
perioder kan ténkas ge fordndrade skattningar.

6 Pa sikt ska Samlok bli allmant tillgangligt

Vem kan anvéanda Samlok idag? Idag har endast Inregia full tillgang till Samlok.
SIKA:s langsiktiga mal ar dock att Samlok, i likhet och eventuellt tillsammans
med Sampers, ska vara allmént och kostnadsfritt tillganglig for den som vill
anvénda det.

Det ar inte sjalvklart hur data ska goras tillgangligt. Om man i framtiden vill géra
Samlokberakningar ar det rimligt att man anvander ett aktuellt basar. Ett sadant
basar skulle lampligen utgoras av inriktingsplaneringens basar. For den
kommande inriktningsplaneringen arbetar vi for ndrvarande med forutsattningen
att det blir 2001 som ska anvéandas som basar. Alla simuleringar av
tillganglighetsforbattringar som gors de narmaste aren bor darfor utga ifran
tillgangligheten det aret. Det ar da viktigt att det finns en certifierad version av
2001 kodningen for att en sadan berakning ska kunna gdras av vem som helst.

I princip &r det mojligt att anvénda en variant av Samlok som i likhet med dagens
version &r skattad for forandringarna mellan 1986 till 1997. Ju langre vi kommer
fran 1997 desto mer intressant blir det att stalla fragan om inte lokaliseringens
elasticitet kan tankas ha forandrats jamfor med perioden 1986 till 1997. Det blir
da intressant att berakna tillganglighetsforandringar for en period t.ex. 1986 till
2003. Nar vi narmar oss 2012 blir det ocksa majligt att studera perioden 1997 till
2012 utan att behdva koda ett nytt basar.

7 Fortsatt arbete med regionala utvecklingseffekter

Ett fortsatt arbete med regionala utvecklingseffekter kan besta av flera delar.

En forsta del kan besta i att sammanstélla och dokumentera prognoser for
investeringar som véntas ha betydande regionforstorande effekter. For ett antal
jarnvagsinvesteringar finns redan ett del gjort t.ex. Svealandsbanan,
Nykdpingsbanan, Goteborg-Boras, Norrbotniabanan. En utveckling av detta kan
vara att jamfora utfallet av arbetspendling och langvaga resande med det
prognoserade resandet for sadana objekt.
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En andra del kan besta i att sarredovisa den prognoserade nygenererade
arbetspendlingen som ingar i prognosresultaten fran Sampers for ett antal nya
objekt.

En tredje del kan bestd i att berakna de lokaliseringseffekter som en forbéattrad
tillganglighet ger upphov till for ett antal nya objekt.

En fjarde del kan besta i att visa pa hur stor betydelse 6vriga tillvaxtskapande

faktorer kan ha i de ber6rda regionerna. Detta arbete skulle eventuellt kunna goras
tillsammans med ITPS.
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Bilaga 1

En tankbar analysprocess av ett infrastrukturprojekts
ytterligare samhallsekonomiska nytta till f6ljd av
lokaliseringseffekter

1. Projektet beskrivs och kodas for analys i Sampers.

2. En prognos for prognosaret kors for forbattringen och
tillganglighetsforbattringen beréknas.

3. Nettonuvérdekvoten berdaknas for projektet.

4. Tillganglighetsforbattringen anvands for att berdkna en omlokalisering av
boende och sysselsattning med Samlok

5. Den nya lokaliseringen matas tillbaka till Sampers och en ny prognos beréknas
for 2010. Flodena i denna prognos och den ytterligare pendlingen jamfért med 2.
analyseras och beskrivs.

6. En ny nettonuvérdekvot beréknas for projektet. Denna nettonuvardekvot tar
hansyn till omlokaliseringen och kan jamforas med nettonuvardekvoten i 3. De
ytterligare nyttor som detta ger upphov till kan tillskrivas regional utveckling!

7. En berdkning av det slag som redovisas i 6. ger en verskattning av effekterna
av en investering. Investeringens effekter motverkas av andra investeringar och
andra handelser som intraffar samtidigt. Helst bor en investerings effekter
berdknas tillsammans med atminstone de investeringar som planeras att
genomforas samtidigt.
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