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FOrord

Foreliggande promemoria &r initierad av ett regeringsuppdrag till Trafikanalys (se Bilaga).
Syftet med uppdraget var att bistd med kunskap kring sambandet mellan atgarder inom
transportsystemet och sysselsattning, samt att fordjupa Regeringskansliets kunskap om
samhallsekonomisk analysmetodik. Inom ramen for uppdraget har bland annat en
seminarieserie anordnats.

Trafikanalys har genomfort uppdraget i dialog med Regeringskansliet och samarbetat med
Naringsdepartementets Enhet for analys. Inom ramen for uppdraget har samrad skett med
Konjunkturinstitutet, Tillvaxtanalys och Trafikverket som bidragit med vardefull kunskap.
Trafikanalys vill sarskilt tacka Trafikverket for vardefulla kommentarer pd ett tidigare utkast av
denna promemoria.

Ambitionen &r att ge en kvalificerad kunskapssammanstallning om hur atgarder i
transportsystemet kan ge sysselséttnings- och produktivitetseffekter och satta det i perspektiv
av den svenska transportpolitiken.

Pa Trafikanalys har Anders Ljungberg varit projektledare.

Stockholm i september 2017

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Promemorian sammanfattar det nuvarande kunskapslaget om sambandet mellan atgéarder
inom transportomradet som 6kar tillganglighet och produktivitet, tillvaxt och sysselsattning.
Huvudsyftet ar att sprida kunskap om hur atgarder i transportsystemet kan ge
sysselsattningseffekter. | promemorian redogors ocksa for hur sysselsattningseffekter beaktas
i den samhallsekonomiska kalkylen.

Promemorian utgar ifran aktuellt kunskapslage och forsoker beskriva samband mellan
tillganglighet, tillvaxt och sysselsattning. Har tas de geografiska dimensionerna
regionforstoring och regionfortatning upp. Agglomerationseffekter, som uppstar da
ekonomiska verksamheter koncentreras till en geografisk yta, spelar en viktig roll.

Att 6kad tillganglighet kan ha en positiv paverkan pa produktivitet och sysselsattning visas i
litteraturen. De forklaringar som ges ar vanligtvis att narheten, bade geografiskt och
tidsmassigt, gor det lattare att dela kostnader och risker, att forbattra matchningen péa
arbetsmarknaden samt att underlatta och 6ka kunskapsutbytet. Storleken pa, och sambanden
mellan, dessa effekter ar svara att uppskatta. Effekterna verkar dock skilja sig at beroende pa
bland annat utbildningsniva. Det verkar som att sambandet mellan tillganglighet och hogre
produktivitet framforallt géller branscher och stéader med en hog specialiseringsgrad och en
hdg andel vélutbildade. For sambandet 6kad tillganglighet och sysselséttning 6kar
sysselsattningen framforallt for lagutbildade grupper. En 6kad tillganglighet verkar ocksa
relativt sett ha en stérre betydelse for sysselsattningen i glesare regioner.

Vid bedémningen av vilka infrastrukturatgarder som ska genomféras bor den
samhallsekonomiska kalkylen spela en stor roll. Samhallsekonomiskt Ionsamma atgarder har
en potential att ge en kostnadseffektiv effekt pd sysselsattning pa lang sikt. Sarskilt atgarder
som gynnar resor till och frn arbete kan ha betydelse for sysselsattning och tillvaxt. Den
samhallsekonomiska kalkylen fangar dock inte alla effekter och manga effekter ar svara att
berakna. P& senare tid har forskning sarskilt indikerat att positiva effekter av arbetspendling
inte inkluderas fullt ut i kalkylen. Storleken pa de tillagg som bor goras beror pa flera faktorer
men vissa studier beddmer att ett varde motsvarande ytterligare 40 procent av restidsnyttan
for arbetspendlare ska laggas till nyttosidan. Det bor dock noteras att dessa effekter har mer
med produktivitet &n med sysselsattning att goéra.

Val fungerande godstransporter kan vara av betydelse fér en god sysselsattningsutveckling.
Transportkostnaden ar for manga foretag en avgérande del for konkurrenskraften. | takt med
Okad konkurrens och dagens utveckling mot mindre orderstorlekar och tatare leveranser stalls
krav pa okad tillganglighet och ett flexibelt transportsystem. Metoder for att berakna
godstrafikens effekter ar inte lika utvecklade som for persontrafiken. Vissa menar att
godsnyttor i dag underskattas. Omraden som att kunna vardera transportsystemets robusthet
tycks vara i behov av utveckling. Risken ar annars att det finns en osékerhet i om de atgarder
som genomférs ar de som goér mest nytta for naringslivets transporter.

Vid sidan av nyinvesteringar kan andra, ofta mindre, atgarder paverka tillganglighet och
darmed i férlangningen sysselsattning. Det kan handla om exempelvis underhallsatgarder
eller val av trafikeringslosning. Ofta nar det géaller mindre atgarder inriktade pa
godstransportsystemet ar det viktigt att de genomférs fort for att minimera eventuella avbrott.



Under kommande planperiod uppger Trafikverket att det finns behov av att 6ka antalet
trimningsatgarder. Med sadana menas mindre investeringar i befintlig infrastruktur for att
exempelvis l6sa en flaskhals. En dkad andel trimningsatgarder istéllet for stérre investeringar
kan vara ett kostnadseffektivt alternativ for battre tillganglighet och ett mer effektivt
transportsystem. | dagslaget saknas valutvecklade metoder for att berdkna effekter av mindre
investerings- och underhallsatgarder vilket gor det svart att prioritera mellan dem.

Atgarder inom transportomradet har betydelse fér manga olika omraden. Genom att férbéttra
tillgangligheten for arbetsresor, tjansteresor och godstransporter finns forutsattningar for
tillvaxt och sysselséttning. Det finns skal att tro att atgarder som fortatar arbetsmarknader &r
mer effektiva ur ett sysselsattningsperspektiv &n atgarder for regionforstoring, framforallt tack
vare agglomerationsférdelar. Genomgangen i denna promemoria har visat att den
samhallsekonomiska kalkylen ar central, men att metoderna inom vissa omraden behéver
utvecklas for att starka férutsattningarna for sysselsattning. Inte minst genom att ta battre
hansyn till de positiva effekter som arbetspendling ger. En mer utvecklad metodik for att
berakna effekter av mindre atgarder som underhall och reinvestering skulle underlatta for
jamforelser mellan olika typer av atgarder och darmed mojliggora béttre prioriteringar.



Summary

This PM report summarises the knowledge regarding the correlation between measures in the
transport field and accessibility, productivity, growth and employment. Measures can be large
or small investments in infrastructure as well as other efforts made in the transport system.
The reports main purpose is to inform about how such measures in the transport system can
have effects on employment. The report also discusses how employment are handled in the
cost-benefit analysis (CBA) aiming to include all effects for the society.

The PM report are based on the current state of knowledge and attempts to describe the
connections between accessibility, growth and employment. The geographical dimensions of
regional enlargement and regional concentration are also addressed. Agglomeration effects
that arise when economic activities are concentrated in a geographical area play an important
role.

The literature shows that accessibility can have a positive effect on productivity and
employment. The explanations usually given are that proximity, whether geographical or in
travel-time, makes it easier to share costs and risks, improves matching in the labour market
and facilitates and increases exchanges of knowledge. The magnitudes of and connections
between these effects are difficult to assess. However, they do appear to differ, depending on
factors such as education level. It appears that the connection between accessibility and
higher productivity pertains primarily to industries and cities with a high degree of
specialisation and a large proportion of highly educated people. With respect to the correlation
between higher accessibility and employment, employment increases primarily among less
highly educated groups. Increased accessibility also appears, relatively speaking, to have
greater significance for employment in more sparsely populated regions.

Cost-benefit analysis (CBA) should play a major role in determining which infrastructure
measures are to be implemented. Socioeconomically profitable measures have the potential
to have a cost-efficiency impact on employment in the long run. Measures that favour travel to
and from work can be important for employment and growth. However, CBA do not capture all
these effects, many of which are difficult to calculate. Recent research has indicated in
particular that the positive effects of commuting to work are not being fully incorporated into
the calculations. The magnitude of the additions that should be made depends on a number of
factors, although some studies find that a value corresponding to an additional 40% of the
calculated travel time benefit for work commuters should be added on the benefit side. It
should, however, be noted that these effects have more to do with productivity than with
employment.

Well-functioning and efficient freight transport can be important for the employment level.
Transport costs play a decisive role in the ability of many companies to be competitive.
Increased competition and the current trend towards smaller order sizes and more frequent
deliveries are imposing requirements in terms of greater accessibility and a flexible transport
system. Methods for calculating the effects to be included in the CBA of freight transport are
not as highly developed as those for passenger transport. There are those who believe that
the benefits associated with freight transport are being underestimated. Fields of study that
could assess the robustness or the cost of large interruptions in the transport system appear
to be in need of development. If robustness not is considered correctly there will be a risk of



uncertainty as to whether the measures being implemented are the ones yielding the
maximum freight transport benefits.

Along with new investments in transport infrastructure, other, often minor, measures can
impact accessibility and, in the long run, employment. Such measures include for example
maintenance measures and how to schedule train on the tracks. With respect to minor
measures that target the freight transport system, it is often important that they are undertaken
quickly in order to minimise any interruptions. The Swedish Transport Administration have
noted that there is a need to increase the number of minor investments in the existing
infrastructure in order to, for instance, relieve a bottleneck. A greater proportion of minor
measures, rather than major investments, can offer a cost-effective alternative for achieving
better accessibility and a more efficient transport system. Unfortunately, developed methods
for calculating the effects of minor investment and maintenance measures are currently
lacking, which makes it difficult to prioritise among them.

Measures undertaken in the transport sector have importance in many areas. Improving
accessibility for trips to and from work, business travel and freight transport creates conditions
for growth and employment. There is reason to believe that measures that concentrate labour
markets are more efficient from an employment perspective than measures to promote
regional enlargement, due mainly to the benefits of agglomeration. The review conducted in
this report has shown that cost-benefit analysis are important, but also that the methods used
in certain areas need to be developed in order to take account of all employment effects. This
particularly by taking better account of the positive effects of commuting. A more developed
methodology for calculating the effects of minor measures such as maintenance and
reinvestment would facilitate comparisons between different types of measures and, in turn,
enable better prioritisations.
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1 Inledning

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérining for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Darutover har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet, och ett hansynsmal —
sakerhet, miljo och héalsa. Inget av malen hanvisar direkt till sysselsattning, men indirekt ar
tillganglighet en grundlaggande forutséattning for sysselsattningen.

Promemorian syftar i huvudsak till att sammanfatta det nuvarande kunskapslaget om
sambandet mellan atgarder inom transportomradet som &kar tillganglighet och produktivitet,
tillvéxt och sysselséttning. Atgéarder kan omfatta sévél investeringar i infrastruktur som
exempelvis atgarder for att 6ka och skapa en mer effektiv trafikering pa befintlig infrastruktur.
Sysselsattning &r ett av regeringens prioriterade omraden, bland annat kopplat till malet om
lagst arbetsloshet i Europa 2020'. Malgruppen foér promemorian ar personer som bland annat
arbetar med transportrelaterade fragor i myndigheter eller andra organisationer men som inte
nodvandigtvis ar experter pa samhallsekonomi.

Ambitionen ar att gora en kvalificerad kunskapssammanstéllning om hur atgarder i
transportsystemet kan ge sysselséattnings- och produktivitetseffekter och satta det i perspektiv
av den svenska transportpolitiken. Arbetet boér kunna tjana som underlag for andra
analysinatser genom att:

e Skapa en teoretisk ram for analyser av sysselséattnings- och produktivitetseffekter
inom transportpolitiken.

e Starka lasarnas overgripande kunskaper om samhéallsekonomiska analyser inom
transportomradet kopplat till sysselsattning och produktivitet.

e Starka lasarnas forméaga att utifran ett sysselsattningsperspektiv géra bedémningar
av styrkor och svagheter med samhéllsekonomiska kalkyler av atgarder inom
transportomradet.

Eventuella sysselsattningseffekter i byggfasen berérs inte i detta dokument, men fradgan har
analyserats av exempelvis Trafikanalys?. Kunskapsoversikten baseras pa aktuell forskning,
nya studier inom omradet samt en seminarieserie som genomforts i Regeringskansliet under
2016. Arbetet utgar bland annat fran en rapport publicerad i december 2013 av
Konjunkturinstitutet om tillvaxt- och sysselsattningseffekter av infrastruktur, FOU och
utbildning® samt det kapitel i ASEK-rapporten som behandlar indirekta effekter inklusive
arbetsmarknadseffekter®.

1 Mal for arbetsmarknad, 2016. Regeringskansliet. http://www.regeringen.se/regeringens-
politik/arbetsmarknad/mal-for-arbetsmarknad (Hamtad 2016-11-21)

2 Trafikanalys Rapport 2012:1, Infrastrukturatgarder som stabiliseringspolitiskt instrument, redovisning av ett
regeringsuppdrag. Trafikanalys PM 2012:1, Anlaggningsbranschen — utveckling, marknadsstruktur och
konjunkturkanslighet. Trafikanalys PM 2012:2, Infrastruktur, transporter och stabilisering av BNP-svangningar.
3 Konjunkturinstitutet (2013), Tillvaxt- och sysselséttningseffekter av infrastrukturinvesteringar, FoU och
utbildning — En litteraturdversikt. Specialstudier Nr 37, december 2013.

4 ASEK (2016), Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn,
http://www.trafikverket.se/asek. Kapitel 16, Indirekta effekter utanfor transportsektorn.
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2 Det finns ett samband mellan
tillganglighet, tillvaxt och
sysselséattning

Sambandet mellan tillganglighet produktivitet, sysselsattning och inkomster &r sedan lange
kant>; det syns exempelvis tydligt nar man jamfor tata och glesa regioner. | regel vaxer tata
regioner snabbare och har mindre problem med arbetslshet. Det tros bero pa
agglomerationsférdelar eller agglomerationseffekter; dvs. nar madnga manniskor har nara till
varandra, bade geografiskt och tidsmassigt, ar det lattare att dela kostnader och risker, att
matcha arbetsgivare och arbetskraft, och att lara sig sjalv och av varandra.®

Agglomerationseffekter kan uppsta da ekonomiska verksamheter koncentreras till en
geografisk yta, eller mer generellt da restider och resekostnader mellan dem minskar.” De
effekter som brukar behandlas ar kunskapsutbyte, battre nyttjande av underleverantérer och
offentliga tjanster samt forbattrad tillgang till arbetskraft. Den forstnamnda effekten handlar om
att foretag lokaliserade till samma plats kan dra nytta av varandra genom att utbyta kunskap
och erfarenheter. | det sistndmnda fallet handlar det bland annat om att hégkvalificerad
arbetskraft ocksa soker sig till regioner dar valmgjligheterna pa arbetsmarknaden ar storre
vilket gor att foretagen far mer arbetskraft att valja av (och arbetstagarna far fler féretag att
vélja mellan) vilket forbattrar matchningen p& arbetsmarknaden. Dessutom leder sankta
resekostnader till att omradet inom vilket en individ, bosatt pa en viss plats, kan tanka sig att
ta ett jobb blir storre, vilket ocksa forbattrar matchningen. Dessa effekter leder till 6kad
produktivitet och darmed nytta.® °

Manga studier har gjorts for att forsoka bestamma storleken pa sambandet mellan
tillganglighet och tillvaxt. P& senare tid gér man vanligtvis sddana studier pa tidsseriedata, dar
man féljer omraden och individer 6ver tid. Det gor att man kan isolera effekten av 6kad
tillganglighet fran effekter av andra saker som till exempel individers alder, familjebildning,
utbildning, flyttningar med mera. Tillganglighet brukar matas som nagon sorts tathetsmétt; det
kan exempelvis definieras som antalet arbetsplatser i en region diskonterat med avstanden att
ta sig till arbetsplatserna. | tathetsmattet viktas arbetsplatser som ligger nara hogre an sadana
som ligger langre bort.1°

5 Kopplingen mellan tillganglighet och tillvéxt har studerats under manga ar och forskningen satte pa allvar fart i
och med Aschauers (1989) publikation av "Is public infrastructure productive?”. Mer att l4sa pa ett lattillgangligt
sétt finns bland annat i Konjunkturinstitutet (2013), Trafikanalys (2013), Andersson (2013) och Tveter & Brathen
(2015), dar ocksa atskilliga referenser av olika art aterfinns.

¢ Det bor i sammanhanget dock papekas att en 6kad tillganglighet ocksa kan leda till en allt fér hég konkurrens
fran omvarlden som kan resultera i negativa lokala/regionala effekter.

7 Sérensson R. (2010) Marshallian Sourceso f Growth and Interdependent Location of Swedish Firms and
Housholds.

8 Duranton och Puga (2004), Venables (2007).

9 Detta géller givet att man i referensalternativet antas bo kvar och néja sig med den samre arbetsmarknaden.
Om man i referensalternativet antas flytta till en storre ort istéllet for att arbetspendla dit s& kan regionforstoring
daremot ha negativa agglomerationseffekter. Agglomerationseffekter till foljd av pendling uppstar darmed oftast
da det finns hinder for bostadsbyggande och foretagslokalisering.

10 Konjunkturinstitutet (2013).
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Aven om man genom tidsseriestudier kan fa en uppfattning om storleken p& sambandet, kan
det vara svart att med empiriska studier avgéra om sambandet ar kausalt, det vill sdga om
tillvaxten ar ett resultat av tillganglighetsforbattringen. Det ar bland annat svart att fa till
slumpmassiga studier, eftersom 6kad tillganglighet genom ny infrastruktur och andrad
trafikering i kollektivtrafiken nastan uteslutande beror pa politiska avvagningar.?

11 Konjunkturinstitutet (2013).
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3  Personresor till och fran
arbete ar viktigt for
sysselséattning

For att pa basta satt mojliggora for tillvaxt och sysselsattning ar ékad tillganglighet for resor till
och fran arbete av stor vikt. Det underlattar bade for arbetstagare att ta sig till och fran arbete
samt att de far ett passande arbete och for arbetsgivare att kunna anstalla just den kompetens
de behover. Det vill saga matchningen p& arbetsmarknaden forbéattras. Var tillgangligheten
Okar paverkar forstds ocksa vem som gynnas.

Sambandet mellan 6kad tillganglighet och hdgre produktivitet tycks framforallt galla for
branscher och stdder med en hdg specialiseringsgrad och en hdg andel valutbildade. Det
omvanda verkar gélla for sambandet tillganglighet och sysselsattning, det vill séga 6kad
tillganglighet 6kar sysselsattningen i lagutbildade grupper.? Att forbattra tillganglighet till
arbetsstallen kan ocksa vara viktigt for att forbattra férutsattningarna att na ekonomisk
jamstalldhet och bor ocksa kunna paverka férdelningen av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet. 3

3.1 Okad tillganglighet kan ge minskad
arbetsloshet i glesare omraden och hos
laginkomstgrupper...

Det finns relativt fa studier som empiriskt undersokt sambandet mellan tillganglighet och
sysselsattning (dar sysselsattning i sin rena form innebar att fler blir sysselsatta). De resultat
som finns verkar dock tyda pa att 6kad tillganglighet har storre betydelse for sysselsattningen i
glesare regioner, i undersysselsatta grupper eller grupper med lagre utbildning.'* Detta kan
teoretiskt forklaras med att resekostnaderna, i bade tid och pengar, utgér en stérre andel av
I6nen for individer med laga loner, som ofta sammanfaller med lagre utbildningsniva, vilket gor
att incitamenten att ta ett arbete som medfér htga resekostnader ar lagre for en lagutbildad
jamfért med en hogutbildad. Om reskostnaderna minskar sa kan kanske fler ta ett jobb som
annars inte hade accepterats. Att sysselsattningseffekterna framst verkar uppsta hos
lAgutbildade grupper kan saledes forklaras med att for dem ar hdga reskostnader oftare ett
hinder for att hitta ett potentiellt arbete.*®

12 Konjunkturinstitutet (2013).
13 Trafikanalys (2016a) Jamstalldhetsanalys av trender inom transportsektorn
14 Konjunkturinstitutet (2013).
15 Konjunkturinstitutet (2013).
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3.2 ...samt hogre produktivitet och loner |
tata omraden, eller i omraden med en
hdgre specialiseringsgrad och hos
hdginkomstgrupper

Det finns flera studier som empiriskt underséker sambandet mellan tillganglighet och
produktivitet, och resultaten har visat att produktivitets-effekterna ar stérre och mer robusta i
tatare omraden eller i omradden med en hégre specialiseringsgrad, och i grupper med hogre
inkomst och utbildning.® Detta kan teoretiskt forklaras med att en forbattrad tillganglighet i en
tat region innebar att fler manniskor lattare ndr ett stérre utbud av arbetsplatser inom samma
geografiska avstand. Detta leder i sin tur till forbattrade forutsattningar fér matchning och
kunskapsoverforing, vilket kan 6ka individers och foretags produktivitet. | studier som
undersoker dessa samband anvands ofta bruttoloner som métt for individers produktivitet.

Det kan ocksa vara sa att platser med god tillganglighet lockar till sig redan produktiva foretag
och méanniskor.” Darfor ar det inte givet att hela produktivitetsokningen kan harledas till
forbattrad tillganglighet. En ytterligare orsak till att 6kad tillganglighet kan bidra till en hdgre
sysselsattning ar att en storre arbetsmarknadsregion ofta &r mer diversifierad. Sddana
arbetsmarknader blir mer robusta eftersom férekomsten av manga branscher skyddar mot
branschspecifika chocker och underlattar anpassningen vid till exempel en snabb
strukturomvandling i ekonomin.

16 Konjunkturinstitutet (2013).
17 Konjunkturinstitutet (2013)

16



4  Tillganglighet kan 0kas
genom regionforstoring eller
regionfortatning

Regionforstoring innebar att lokala arbetsmarknader'® vaxer geografiskt, vilket styrs av var
manniskor valjer att bo och arbeta.® Manga infrastruktur-satsningar har haft stor paverkan pa
pendlingsstrommarna och darmed regionforstoringen.?° Ett satt att mata regionforstoring ar att
rakna forandringen i antalet lokala arbetsmarknader 6ver tid.?! Regionfortatning & andra sidan
ar inte lika valdefinierat som regionforstoring, men SCB foreslar att fortatning av en region
definieras som en 6kning av det totala antalet pendlare inom en befintlig lokal
arbetsmarknad.?? Den definitionen kan dock vara problematisk, da fortatning sker da det
byggs bostader inom och mellan befintliga bostadsomraden snarare an da det byggs en ny
forort i utkanten av en befintlig lokal arbetsmarknad, vilket skulle bendmnas regionférstoring.
En fortatning, enligt SCB:s definition, kan and& betraktas som en stabilisering av den lokala
arbetsmarknaden, da kopplingen mellan de ingdende kommunerna i den lokala
arbetsmarknaden starks. Borjesson menar att 6kad tathet kan ses som ett dkat utbud pa
samma geografiska avstand.?® Fortatning styrs framst av bostadsbyggande, nyetablering av
arbetsstallen men &@ven indirekt av 6kat infrastrukturbyggande.

Det framsta argumentet for regionférstoring bygger pa att matchningen mellan utbud och
efterfrigan pa arbetskraft inte ar i balans.?* Detta syns framforallt i mdnga sma
arbetsmarknadsregioner. Obalansen skulle kunna minskas om arbetskraften ar mer
flyttbenagen. Viljan att flytta till arbete har emellertid minskat Gver tid,?® vilket bland annat
antas bero pa att det idag ar mer vanligt med tvainkomsthushall, vilket gor en flytt mer
komplicerad i och med att tvd personer behéver finna ett arbete.?¢

Platsspecifika varden pa en ort som ackumulerats genom att bo p& orten en langre tid,
exempelvis barns skolgang eller sociala natverk, bidrar ocksa till oviljan till arbetsmarknads-
relaterad flytt. Ytterligare en bidragande orsak till oviljan att flytta ar att orter med en val
fungerande arbetsmarknad ofta ar forknippade med hogre levnadskostnader, exempelvis i
form av hoga boendekostnader.

Losningen pa denna obalans pa arbetsmarknaden blir darfor ofta att 6ka pendlings-
mojligheterna genom infrastruktursatsningar. Vissa storstadskommuner kan énska och vill
driva fortatning, men inte kommunerna runt omkring som férordar regionférstoring fér 6kad
tillganglighet till arbetsplatser for sina invanare.

18 | okala arbetsmarknader utgérs av en grupp kommuner dar arbetspendlingen mellan dessa kommuner ar s&
omfattande att det fungerar som en sammanhallen arbetsmarknad. Det kan ocks& vara en enskild kommun om
arbetspendlingen till eller frAin kommunen &r liten.

19 Stromquist (2006)

20 Konjunkturinstitutet (2013)

21 SCB (2010)

22 SCB (2010)

23 Borjesson (2016), seminarium

24 Sandow och Westin (2007)

25 Garvill m.fl. (2000)

% Trafikanalys (2011b), Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys.
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Studier har pekat pa fordelar med fortatning framfor forstoring. Exempelvis karaktariseras
regioner med hdg tillvaxt ofta av att vara koncentrerade till en liten tatbebyggd kéarna av
arbetsplatser och bostader.?” Fortatning ar ocksa ofta mer resurssnalt och effektivt &n
regionférstoring.?® A andra sidan kan markférhallandena géra det praktiskt svart och dyrt att
fortata.

Regionforstoring kan medféra negativa effekter ur ett jamstalldhetsperspektiv med avseende
pa fordelningen av obetalt hem- och omsorgsarbete, eftersom man tenderar att resa langre
vid regionforstoring. Regionforstoring medfor generellt hogre inkomster, men effekten ar tre
ganger storre for man an for kvinnor.2°

Funktionsblandning &r ytterligare en fordel med fortéatning, det vill séga att olika typer av
arbets- och fritidsaktiviteter samlas inom ett avstand som ar tillgangligt utan l&nga transporter.
Fler argument som brukar lyftas fram for fortatning ar att fortatning har mindre belastning pa
miljon jamfért med regionférstoring samt att den 6kar arbetsmarknadens robusthet till foljd av
Okad specialisering och mangfald. Fortatning kan ocksa bidra till en 6kad jamstalldhet.
Generellt sett resor kvinnor kortare strackor &n man, vilket innebar att kortare reseavstand
inom tata stader kan vara en fordel. Samtidigt kan det &ven vara en nackdel da kvinnors
generellt mer utsatta ekonomiska situation kan leda till att de behéver flytta till perifera lagen
dar tillgangligheten till offentliga inrattningar och arbetsplatser kan vara begransad.*°

Under de senaste decennierna har regionférstoring dominerat éver fértatning i Sverige. Under
perioden 1970-2006 har antalet lokala arbetsmarknader minskat fran 187 till 79.3! Samtidigt
ska det forstas noteras att stora arbetsmarknadsregioner som Stockholm, Géteborg och
Malmo forstarkts bade genom en geografisk vidgning och genom att interaktionen inom
tidigare existerande regionen okat®2.

27 Stromquist (2006)

28 Stromquist (2006)

2 Trafikanalys (2016a) Jamstalldhetsanalys av trender inom transportsektorn
30 Trafikanalys (2016a) Jamstalldhetsanalys av trender inom transportsektorn
31 SCB (2010)

32 Trafikanalys (2011b), Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys.
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5 Den samhallsekonomiska
kalkylen vagleder valet av
infrastrukturatgarder

Att tillganglighet har betydelse for tillvaxt ar enligt ovan valkant sedan lange. Eftersom
infrastrukturen i en region eller i ett land har betydelse for regionens tillganglighet, finns det
ocksa en vanlig forestallning om att det gar att oka tillvaxten genom att bygga ny infrastruktur.
Detta kan stamma i vissa fall. | ett land eller en region dar det bor manga, men dar infra-
strukturen fungerar daligt kan nya investeringar i infrastruktur ge stora effekter pa till-
ganglighet, och darmed pa arbetsmarknadens och naringslivets framtida utveckling. Ett tydligt
exempel pa detta &r historiskt; nar jarnvagen byggdes ut i samband med industrialiseringen
fick detta stora effekter pA mojligheterna att frakta och fardas, vilket ocksa mdojliggjorde
positiva ekonomiska effekter.3® En viktig forklaring var att restiderna forkortades drastiskt.

Ny infrastruktur i form av till exempel ny jarnvag eller ny vag ar dock mycket kostsam att
bygga. | utvecklade lander ar kvaliteten p& befintlig infrastruktur i regel redan s& pass hdg att
man vid planering av nya atgarder noggrant bor vaga atgardens nyttor mot dess kostnader, for
att minska risken for att skattepengar (som &r den viktigaste kallan till betalning av infra-
struktur i Sverige) anvands till samhéllsekonomiskt olonsamma investeringar. For varje
foreslagen storre atgard genomfor Trafikverket samhallsekonomiska kalkyler for att mojliggora
sadana avvagningar. Kalkylen utgor sedan, tillsammans med en beddémning av effekter som
inte ingér i sjalva kalkylen, grund for en samhallsekonomisk analys.

Samhallsekonomiska kalkyler ger en uppfattning om en investering ar samhallsekonomiskt
I6nsam eller olonsam, vilket illustreras av en nettonuvardeskvot (NNK) som antingen ar positiv
eller negativ.®* Aven om en atgérd har stora samhaéllsnyttor kan dess NNK vara negativ i de
fall kostnaderna bedéms 6verstiga nyttorna. Eftersom det huvudsakligen ar staten som bar
kostnaderna for nya atgarder, medan de ofta ger stora nyttor pa mer lokal eller regional niv4,
kan det finnas starka incitament for féretag, kommuner och regioner att argumentera for att ny
infrastruktur byggs.*® En samhallsekonomisk kalkyl maste dock omfatta nettoeffekten for hela
landet och inte bara for en enskild kommun. Om staten 6nskar anvanda de budgetmedel som
finns inom infrastrukturomradet for att 6ka tillvéxt och sysselséttning, bor framforallt
samhallsekonomiskt I6nsamma atgarder genomféras. Sadana atgarder har potential att kunna
ge en kostnadseffektiv effekt p& sysselsattningen och det framkommer ocksé att
samhallsekonomiskt I6nsamma atgarder som gynnar resor till och fran arbete (s.k.
arbetsresor) ar av betydelse for tillvaxt och sysselsattning. Det diskuteras vidare i kapitel 7.

Om det finns en vilja att anvanda infrastrukturatgarder i tillvaxt- eller sysselsattningsframjande
syfte ar det ocksa viktigt att komma ihag att det kan finnas atgarder inom andra politikomraden
som skulle kunna ge mer sysselsattning eller tillvaxt fér pengarna.

3 Bland annat fran seminarium med Hans Westlund, professor i urbana och regionala studier pa KTH.

34 Det foreligger forstas en viss osékerhet kring var nyttan precis balanserar kostnaden eftersom det beror pa
bland annat val av diskonteringsranta. Rent praktiskt &r dock en rangordning baserad pa NNK ett satt att
hantera denna osakerhet. En atgard med beréknad hog NNK &r battre &n en med lag NNK.

35 Fran seminarium med Maria Borjesson, lektor i transportsystemanalys pd KTH.

19



20



6 De samhallsekonomiska
kalkylerna fangar mycket

Den samhallsekonomiska kalkylen har ambitionen att fanga merparten av de effekter som
uppstar, inklusive det som kan resultera i tillvaxt och sysselsattning i Sverige. Pa ett
vederhaftigt och valstrukturerat satt beraknas effekter som ofta bestar framforallt av
restidsvinster for persontransporter men aven av godstidsvinster samt berékningsbara effekter
pa exempelvis klimat, miljé och trafiksékerhet.®®

Effekterna varderas enligt faststéllda riktlinjer (ASEK®") och stélls mot en investeringskostnad.
Hartill kan det finnas svarfangade och bara delvis berakningsbara effekter, badde negativa och
positiva. Dessa kan exempelvis besta av negativ paverkan pa landskapet eller en positiv
produktivitetseffekt som inte helt fadngas i den beraknade restidsnyttan. Det finns ocksé
osékerheter i olika delar, vilket kan exemplifieras med att det finns mer osékerhet i prognoser
om framtida godsfloden &n for hur persontransporter kan komma att utvecklas.

Nagot battre alternativ for att vaga kostnaderna for samhallet mot de nyttoeffekter som
uppstar och samtidigt méjliggéra en jamforelse av effekter mellan atgarder saknas dock.%®
Sverige far ocksa i ett internationellt perspektiv anses ligga i framkant vad galler kunskapen
kring varderingar, metoder och modeller for samhéallsekonomisk analys inom
transportomradet. 3 For en mer fordjupad kunskap om samhallsekonomisk kalkyl och dess
metod applicerad inom transportomradet se exempelvis Zerbe & Dively (1994) och Nash &
Laird (2009). Det ar den samhéllsekonomiska metodiken for att berdkna effekter av
infrastrukturinvesteringar som ar valutvecklad, medan det finns ett stort utvecklingsbehov i
berakningsmetodiken for bland annat drift- och underhallsatgarder.

Trafikverket redovisar den samhallsekonomiska kalkylen i en sa kallad samlad
effektbedémning (SEB) dar atgardens effekter sammanstalls ur tre oviktade beslutsperspektiv:
en samhallsekonomisk kalkyl som redovisar effekter som varderats monetart och effekter som
bedomts, en transportpolitisk malanalys som redogor for hur de transportpolitiska méalen
paverkas samt en fordelningsanalys som visar hur nyttorna av atgarden fordelar sig pa olika
grupper och geografiskt i samhallet.

De effekter, som inte fangas fullt ut och som har en koppling till produktivitet, tillvaxt och
eventuell sysselsattning, beskrivs mer i nasta avsnitt som utgdr fran vad som anges i ASEK
och som ocksa beskriver vad ny forskning redovisar.

36 Det bor noteras att de restidsvinster for arbetsresor samt for tjansteresor som inkluderas i de
samhéllsekonomiska kalkylerna har en god koppling till sysselséttning. Detsamma géller fér de godstidsvinster
som beraknas. Personer reser till och fran arbete och reser langre ju béttre tillgangligheten &r. Det &r bra bade
for arbetstagare, som har storre urval av arbeten, och arbetsgivare som féar fler att vélja pa och kan anstalla den
mest produktiva personen. Produktivitet avspeglas pa sa sétt ocksa i restidsvinsten. Hartill bor det noteras att
exempelvis okade fastighetsvarden som kan uppsta av battre tillganglighet i stor utstrackning utgér en
avspegling av vardet av den forkortade restiden. Nyttan i den samhallsekonomiska analysen skulle darfér
Overskattas ("dubbelrédknas”) om det 6kade fastighetsvardet lades till samtidigt som restidsnyttan inkluderas.
37 Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, ASEK (2016).
http://www.trafikverket.se/asek. Trafikverket ansvarar for det sa kallade ASEK-arbetet.

38 For en enkel introduktion till samhallsekonomisk kalkyl inom transportomradet se exempelvis Trafikanalys
(2012d) ABC i CBA - Vélfardsekonomins grunder och anvandning av CBA inom transportsektorn.

% Se Trafikanalys (2016b), Infrastrukturinvesteringar och boendeutveckling — internationell jamférelse av
modeller for samhallsekonomisk analys.
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7 Ytterligare produktivitets- och
sysselsattningseffekter
saknas i1 vissa fall i den
traditionella samhalls-
ekonomiska kalkylen

Sankta reskostnader kan leda till s kallade agglomerationseffekter, som beskrivits
inledningsvis i denna promemoria. Att agglomerationseffekter finns &r tamligen okontro-
versiellt, men problem kan uppst& da de ska beraknas och varderas. Ett sitt att hantera det ar
att forst berakna effekterna med hjalp av en vanlig samhallsekonomisk kalkyl. Darefter laggs
ytterligare effekter till for att kompensera for det som saknas. En sddan metod har exempelvis
tillampats i Storbritannien dar olika komponenter laggs till kalkylen for att fanga vardet av 6kad
sysselsattning i arbeten med hégre produktivitet (och 16n). Berakningen av denna effekt
baseras pa studier av sambanden mellan agglomeration och produktivitet pd aggregerad niva
och utgér endast en grov uppskattning.4°

7.1 ASEK-rekommendationen maojliggor
beskrivning av ytterligare effekter i den
samlade effektbeddomningen

Det finns dock stora metodologiska osékerheter p4 omradet och man kan inte vara saker pa
att effekterna alltid &r positiva. Darutover finns en risk att effekter dubbelrdknas, vilket
exemplifierats vad géller 6kade fastighetsvarden och vardet av forkortad restid i fotnot 36
tidigare. Effekterna kan ocksa ga emot regionalpolitiska och andra fordelningspolitiska mal.
Detta motiverar en forsiktig hallning i frdgan.** Med tanke pa detta rekommenderar
Trafikverket genom ASEK 6 i dagslaget féljande:

"I sma och medelstora projekt tillampas de traditionella kalkylmetoderna utan vidare hansyn till
eventuella ytterligare effekter. | de fall da de direkta effekterna (pa primarmarknaden) ar sma
finns ingen anledning att tro att projektet ger ytterligare indirekta effekter av nagon betydelse.
Aven vid stora projekt, det vill sdga projekt med stora séankningar av resekostnader (inklusive
tidskostnad), bor en traditionell (samhéallsekonomisk) kalkyl utféras. Vid sidan av resultaten
fran den traditionella kalkylen kan vid behov resultaten fran en kompletterande studie av
eventuella indirekta effekter presenteras. Om de indirekta effekterna skulle vara betydande sa
far de laggas till kalkylen genom verbala beskrivningar.”#?

40 DFT (20086).
41 Banister och Berechman (2000), OECD (2008), Nash och Laird (2009), OECD (2017).
42 http://Iwww.trafikverket.se/asek
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En metod som enligt ASEK tidigare kunde anvandas for att berdkna dessa ytterligare effekter
var exempelvis den sa kallade SamLok-modellen. SamLok och DynLok-modellerna syftar till
att analysera effekter pa lokalisering av befolkning och sysselsattning. Dessa verktyg ar dock i
grunden regionalekonomiska modeller och lampar sig egentligen inte sarskilt bra for analyser
av samhallsekonomiska indirekta effekter.*® Nagot battre berakningsverktyg finns dock inte i
dagslaget.

7.2 Ytterligare effekter ar kopplade till
arbetspendling

Ny forskning indikerar att den effekt som innebar 6kad produktivitet men som inte fangas i den
samhallsekonomiska kalkylen helt ar kopplad till tillganglighet for arbetspendling.** For
atgarder i transportsystemet dar huvuddelen av nyttan bestar av 6kad tillganglighet till
arbetsplatser ar tillagget ocksa betydande.

For atgarder med huvudsakliga nyttor av andra slag, exempelvis forbattringar for langvaga
resor — bade privata resor och tjansteresor — finns inga motsvarande tillagg. Effekten av
arbetspendling som i dagslaget inte inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen &r i stora
delar kopplad till den s& kallade skattekilen (marginalskatteffekten), och utgér den
sammanlagda skatteeffekten av 6kad inkomst inklusive inkomstskatt och merparten av
arbetsgivaravgiften.

Storleken pa de tillagg som bor goras i den traditionella samhallsekonomiska kalkylen till foljd
av Okad tillganglighet for arbetspendling beror dels pa hur tillganglighetsékningen paverkar
I6ner och sysselsattning och dels pa hur mycket av dessa effekter som inte finns med i den
traditionella kalkylen. Nya studier®® har beraknat och rekommenderar, som en tumregel, att
ytterligare 40 procent av restidsnyttan fér arbetspendlare ska laggas till nyttosidan i den
samhallsekonomiska kalkylen.*® Rekommendationen baseras pa hur stor andel av
inkomstokningen som gar bort i skatt och &r beraknad for personer med relativt htga
inkomster som betalar hog marginell I6neskatt inklusive arbetsgivaravgifter.

De ska dock noteras att tumregeln ar osaker och delvis bygger pa nagra kritiska antaganden
kring medelinkomst och skattekil. Noggrannare berékningar bor ta hansyn till att dessa
antaganden varierar geografiskt och over tid. Att effekten finns, ar stor och galler tillganglighet
till arbetsplatser anses dock klarlagt enligt Eliasson (2016). For atgarder inom
transportsystemet dar merparten av nyttorna inte kommer fran battre tillganglighet till
arbetsplatser rekommenderas inget motsvarande tillagg.*” Notera ocksa att de har beskrivna
justeringarna mer kompenserar for att produktivitetseffekterna kan vara underskattade i dag. |
vilken man effekterna pa sysselsattning underskattas ar annu oklart.

4 Bangman (2015).

4 Se exempelvis Eliasson, Jonas (2016), Forbattrade metoder fér samhallsekonomiska analyser av
kollektivtrafikinvesteringar. CTS Working Paper 2016:6.

4 |sacsson m.fl. (2015), Eliasson (2015) samt Eliasson och Fosgerau (2017).

“6 Eliasson, J (2016).

47 Eliasson, J (2016).
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Det finns ocksé andra sa kallade "spillover-effekter"# till féljd av arbetspendling som inte
resulterat i nagra I6neffekter och darfor varken fangas i den vanliga samhallsekonomiska
kalkylen i termer av restidsbesparing eller i det tillagg som rekommenderas ovan. Eftersom
spillover-effekterna kan variera beroende pa en mangd faktorer ges daremot ingen
rekommendation av Eliasson (2016) om nagot tillagg, trots att det finns mycket som tyder pa
att dessa effekter finns. Fortsatt forskning behdvs for att p& lampligt satt forséka fanga hela
agglomerationsnyttan av arbetspendling.

Forutom vad som sker pa arbetsmarknaden och med I6ner kan det ocksa vara motiverat att
studera vad som hander pa fastighetsmarknaden. Som namnts tidigare utgér kade
fastighetsvarden till foljd av battre tillganglighet i stor utstrackning en avspegling av vardet av
den forkortade restiden. Men dé& alla inte reser kan det finnas vissa ytterligare effekter att
fanga ocksa pa denna marknad.

Aven tjansteresor kan anses vara av betydelse for tillvaxt och sysselséttning. Senaste
resvaneundersokningen visar att andelen langvaga tjansteresenarer av totalt resande per
fardmedel ar 26 procent med flyg, 17 procent med tdg och 11 procent i bil.*° Detta tar
emellertid kalkylen hansyn till redan i dag. Det sa kallade tjansterestidsvardet som anvands for
att berakna nyttan av tjansteresor baseras till stor del pa lI6nekostnaden och ar darmed
kopplad till produktivitet.>® Aven mellan man och kvinnor skiljer sig resandet at. Man reser
nastan 25 procent langre an kvinnor, men kvinnor och man lagger ungefar lika mycket tid pa
sitt resande. Man lagger mer tid pa arbetsresor och kvinnor mer tid pa resor for inkop och
besok hos nara och kara.®!

Sammanfattningsvis visas i detta avsnitt att atgarder med stora nyttor for arbetsresor i
forhallande till 6vriga nyttor sannolikt kan ge positiva effekter pa produktivitet, tillvaxt och
indirekt sysselsattning.

8 En "spill-overeffekt” ar extern och tillfaller inte den anstallde i form av hogre 16n. Det kan ske exempelvis i
form av att hens kunskap resulterar i att andra blir mer produktiva. Agglomerationens matchningseffekt,
daremot, resulterar i stora delar i hégre 16n kopplad till hens egen 6kade produktion och fangas darmed i den
samhéllsekonomiska kalkylens restidsvarde samt den har namnda rekommenderade tumregeln.

49 Uttag frdn RVU Sverige 2011-2014.

%0 De restidsvarden som ASEK rekommenderar och som anvands i dag &r for regionala privatresor med tag 57
kr per timme, for regionala resor till och fran arbete (arbetsresor) med tag 74 kr per timme och fér regionala och
l&ngvéaga tjansteresor 265 kr per timme.

51 Trafikanalys (2016a) Jamstalldhetsanalys av trender inom transportsektorn.
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8  Tillforlitliga transporter och
laga transportkostnader ar
viktigt for naringslivets
konkurrenskraft

Naringslivet ar i hog grad beroende av val fungerande godstransporter d& dessa ar en
forutsattning for mer eller mindre all form av handel med varor. Sarskilt patagligt ar detta inom
sektorerna tillverkningsindustri, jord- och skogsbruk, travaru- och pappersindustri, gruvindustri
samt parti- och detaljhandel. Transportkostnaden ar for manga foretag i namnda sektorer
pataglig och paverkar darmed foretagens konkurrenskraft. For foretag inom exempelvis
travaru-, pappers- och gruvindustri kan transportkostnaden utgéra upp emot 30 procent av
foretagens kostnader, men det framgar dock inte av den officiella statistiken.5? Inom andra
sektorer kan daremot transportkostnadsandelen utgdra endast ett par procent, och ger
darmed en marginell paverkan pa konkurrenskraften. Valfungerade godstransporter och
mojligheter till tjansteresor mojliggor specialisering, vilket bidrar till att skaleffekter kan
utnyttjas genom delning, matchning och larande. Det i sin tur leder till hégre produktivitet och
sysselséttning. Aven persontransporter ar viktiga for delar av naringslivet.

Som liten och 6ppen ekonomi ar Sverige starkt beroende av internationell handel. |
forhallande till BNP uppgar Sveriges export till cirka 44 procent. Internationellt
konkurrenskraftiga svenska foretag med effektiva logistiklésningar ar darmed en forutsattning
for en fortsatt hog export. Ur ett sysselsattningsperspektiv behtver dock inte minskad export
ha negativa effekter, till exempel om man istallet producerar och konsumerar inhemska varor
och tjanster. Aven om inrikes transporter fortsattningsvis ar mycket viktiga s& ar det exporten
och importen som férvantas sté for den kraftigaste 6kningen i efterfrdgan pa godstransport i
Sverige.%®

| takt med att konkurrensen oOkar, stalls ocksa krav pa okad tillganglighet. Utvecklingen gar
mot mindre orderstorlekar med tatare leveranser och kortare ledtider. Kraven pé leverans- och
tidsprecision 6kar inom industri och handel, vilket stéller hégre krav pa transportpolitiken att
skapa forutsattningar for ett tillforlitligt godstransportsystem.

Battre transportmdjligheter leder ocksa till vidgade marknader, i termer av att nd en
geografiskt storre kundkrets, och darmed ocksa en 6kad konkurrens.

Antalet sysselsatta i industrin har minskat de senaste decennierna. Idag ar cirka 535 000
personer anstallda i industrin i Sverige.®* De minskade antalet sysselsatta i industrin betyder
dock inte att transportbehovet minskar, tvartom forvantas efterfrdgan pa transport 6ka kraftigt
framover.

52 Copenhagen Economics (2015).
53 Trafikverket (2012), Prognos éver svenska godsstrémmar ar 2050
54 SCB Kortperiodisk sysselsattningsstatistik, kvartal 2 2017.

27



Foretradare for naringslivet menar att tillforlitliga transporter och laga transportkostnader ar
viktigt for den svenska industrins konkurrenskraft.%® Valfungerande transporter ar framforallt
viktigt for den svenska basindustrin och for andra industrier med langa transportstrackor.

Det &r uppenbart att industrier kan paverkas av lagre och tillforlitliga transportkostnader,
speciellt transportintensiva industrier. Paverkan ar positiv om transportinfrastrukturen ar
redundant, skatter och avgifter ldga och om logistikupplagg inom transportsektorn ar val
fungerande. Om transportsystemet fungerar val kan Sverige lattare konkurrera internationellt.
Pa langre sikt paverkar nivan pa transportkostnader och transporternas tillforlitlighet
lokalisering av foretag, vilket kan paverka sysselsattningen regionalt.

Vad galler prissattning av infrastruktur, enligt det sa kallade "kostnadsansvaret”®, ar i
dagslaget alla trafikslag underprissatta fér godstransporter. Det innebéar att transporter med
lastbil, godstag samt med fartyg indirekt subventioneras. | en jamférelse mellan landsbygdens
godstransporter pa jarnvag och pa lastbil med slap, visar aktuell kunskap att
jarnvagstransporten faktiskt subventioneras mer an transport pa lastbil med slap (sett bade i
internaliseringsgrad och per tonkilometer).%’

Den samhéllsekonomiska kalkylmetodiken &r inte lika val utvecklad for gods- som for
persontrafik, vilket ar ett bekymmer®8. Vardet av ett robust transportsystem for
godstransporter® ar exempelvis inte klarlagt, och det s kallade godstidsvardet &r, trots att det
lange varit kant att kunskapen behdver utvecklas, annu inte uppdaterad. Kritiska réster menar
att godsnyttan darmed underskattas med dagens kalkylmetodik, men om sa &r fallet och i
vilken utstrackning &r inte klarlagt. Men just vardet av transportsystemets robusthet och
formaga att inte orsaka stora avbrott synes dock vara det viktigaste problemet att hantera.

Det bor ocksa noteras att det ar mer komplicerat att prognostisera framtida godsfloden, att
varderingar eller skuggpriser ar svarare att ta fram for gods och att kalkylmetoden darfér aldrig
kan forvantas bli lika bra som pa personsidan. Med mindre val utvecklad metodik for
samhallsekonomiska kalkyler for gods, finns en osakerhet i om de godsatgarder som
genomfors i transportinfrastrukturen &r de som verkligen gor storst nytta for industrins
transporter. Den samhallsekonomiska kalkylen som den gors i dag kan anda anses saga en
del om en atgéard inom transportomradet for gods &r lonsam eller inte, och det ar de metoder
och verktyg som ansvarig myndighet, Trafikverket, menar ska anvandas. Eventuell bristfallig
vardering av robusthet kan dock i vissa fall underskatta nyttan av en godsatgard. En
samhallsekonomiskt I6nsam atgard med dagens modeller och kalkylmetoder applicerade i de
situationer de ar avsedda for, ar i vart fall sannolikt en bra atgard. Vi kan dessutom tro att den
bidrar till tillvaxt och pa sikt ocksa sysselsattning om det ar en atgard for godstransporter
eftersom det gods som transporteras atminstone delvis ar producerat i Sverige. Pa kort sikt ar
dock inte hoégre produktivitet till foljd av battre transportméjligheter samma sak som
sysselsattning eftersom 6kad produktivitet (bade av stordriftsfordelar och av automatisering)
kan minska antal anstéllda men behalla industri i Sverige. Pa langre sikt kan daremot den
internationella konkurrenskraften paverkas positivt.

55 Seminarium pa Naringsdepartementet den 26 oktober 2016 med Naringslivets Transportrad, Vastsvenska
Handelskammaren och Almega.

%6 Kostnadsansvaret anger i princip att de kostnader varje fordon marginellt medfor bér motsvaras av skatter
eller avgifter i samma niva. De marginalkostnader det rér sig om beaktar framférallt infrastrukturslitage, buller,
olyckor, emissioner och klimateffekter.

5 Trafikanalys (2017).

%8 Trafikanalys (2017b), VTI (2013)

% Det vill sdga transportsystemets forméga att hantera stora avbrott.
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9 Annat an storre
Infrastrukturinvesteringar,
som underhall, trafikering och
mindre investeringsatgarder
kan vara betydelsefulla for
tillvaxt och sysselséattning

For att forbattra tillgangligheten, givet samhéllets begrénsade ekonomiska resurser, ar det
fordelaktigt att genomfora de mest samhallsekonomiskt Isnsamma atgarderna oavsett om det
handlar om storre infrastrukturinvesteringar, mindre investeringsatgarder, underhall av
infrastruktur eller trafikering av infrastruktur. Pa s satt kan tillgangligheten i transportsystemet
forbattras mer, givet samhallets begransade resurser. | detta avsnitt utvecklas tankar kring hur
andra atgarder an nyinvesteringar kan paverka tillgangligheten, och darmed i forlangningen
skulle kunna paverka sysselsattningen.

Tillréckligt utbud av infrastruktur &r nddvandigt for att tillganglighet ska finnas eller kunna
uppsta, men det utgér inte det enda villkoret. En investering kan i vissa fall och av olika
anledningar inte nyttjas i den utstrackning som det ar mojligt eller énskvart. | de fall &ldre
infrastruktur inte har underhallits optimalt 6ver tid och anlaggningen brutits ned, finns ocksa
risk for att den potentiella nyttan inte kan tillvaratas. Hartill kan exempelvis val av trafikering
begréansa nyttjandet av jarnvag eller krav pa speciell teknik i fordonet begréansa anvandande
av ny infrastruktur. Finansierande eller styrande avgifter kan ocksa begransa eller framja
nyttjandet, men de &r mindre vanliga i Sverige.

Dar styrande avgifter férekommer finns goda skél att tro att det bidrar till ett mer effektivt
nyttjande av infrastrukturen.®® | andra fall finns god infrastruktur pa stora delar av exempelvis
ett vag- eller jarnvagsstrak, men enstaka "flaskhalsar” omaojliggor ett nyttjande av
infrastrukturen fullt ut.

Vad galler transporter for gods framkommer det tydligt i samtal med branschen att bade sma
som stérre atgarder i transportinfrastrukturen kan vara avgérande for att godstransport-
systemet ska fungera,®! och det ar viktigt att framforallt sma atgarder kan sattas in fort for att
minimera eventuella avbrott i transportsystemet.

0 Nar trangselskatten infordes i Stockholm minskade trafiken och framkomligheten forbattrades. Uppféljningar
gors kontinuerligt och den forandring som skedde i januari paverkade ocksa trafik och framkomlighet vilket
framgar av exempelvis Trafikverket (2016b).

61 Seminarium p& Naringsdepartementet den 26 oktober, 2016 med Néringslivets Transportrad, Vastsvenska
Handelskammaren och Almega.
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9.1 For att bedoma effekter av underhall,
trimning och reinvesteringar behover
den samhallsekonomiska
kalkylmetodiken utvecklas

Trafikverket anger i sitt inriktningsunderlag® att det under den kommande planperioden finns
behov av 6kade medel for sé kallade trimningsatgéarder i relation till gallande plan. Med
trimningsatgarder menas mindre investeringsatgarder i befintlig infrastruktur for att exempelvis
I6sa en flaskhals. Att 6ka andelen mindre trimningsatgarder istéallet for storre investeringar,
givet begréansade resurser, kan vara ett alternativ till att kostnadseffektivt forbattra
tillgangligheten och skapa ett effektivt transportsystem.

Trafikverkets évergripande bedoémning &ar ocksa att det ar viktigt att genomféra omfattande
underhall och reinvesteringar for att sakerstalla att den infrastruktur som staten idag forvaltar
inte forsamras ytterligare.

Trafikverket har i dagslaget dock inte véalutvecklade metoder for att berakna den
samhallsekonomiska nyttan for sddana atgarder och kan darmed inte presentera underlag
som pa ett transparent satt mojliggor prioriteringar av stérre underhallsatgarder och
reinvesteringar. Nyttan av drift- och underhallsatgarder kan heller inte beskrivas tillrackligt bra
med de metoder som finns tillgangliga i dag.®®

Om reinvesteringar samt drift- och underhallsatgarder skulle baseras pa samhallsekonomiska
kalkyler och samlade effektbeddmningar vore det mojligt att jamfora den samhéllsekonomiska
effektiviteten och bidraget till transportpolitisk maluppfyllelse for att prioritera ratt
underhallsatgarder, men ocksa for att prioritera mellan underhall, reinvesteringar och
investeringsatgarder. Darmed skulle underlagen for beslut battre an i dag kunna vardera vilka
atgarder som bidrar till 6kad tillganglighet, potentiell tillvaxt och eventuell sysselsattning.

9.2 LOs brister i infrastruktur med enkla
atgarder samt mindre investeringar och
anvand befintlig infrastruktur effektivt

Investeringar i ny infrastruktur kan skapa stor nytta, men ar kostsamma. Ofta finns ett antal
identifierade brister och begransningar i befintlig infrastruktur som kan atgardas till en betydligt
lagre kostnad samtidigt som en stor del av nyttan &nda kan realiseras. Det ligger i linje med
den sa kallade fyrstegsprincipen som Trafikverket stravar att arbeta efter och ocksa tidigare
infrastrukturférvaltare forsokt implementera. %

62 Trafikverket (2015), Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport
2015:180, Borlange.

53 Trafikanalys (2017b)

8 Se http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/Fyrstegsprincipen/
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En svensk innovation &r 2+1-vagar, som delvis forbattrat vagstandarden och framforallt
trafiksékerheten. Genom att installera mittracke pa befintliga vagar och ocksa breddat dessa
nagot har sakerhet och eventuell framkomlighet héjts utan stérre investeringar.

Ett annat exempel &r ommalning av befintlig vagbana till fler korfalt, genom att gora mittremsa,
vagbanor och vagrenar smalare. P4 Essingeleden som malades om till fyra korfalt i vardera
riktningen forbattrades tillgangligheten avsevart till en 1ag kostnad.

For jarnvagens del kan det exempelvis handla om att nya signalsystem for effektivare
tagtrafikering installeras for att 6ka befintlig kapacitet pa sparen, eller att investeringar i
motesspar kan vara en mer kostnadseffektiv I6sning an nyinvestering i dubbelspar i vissa
strak. Inom samma kategori ryms ocksa diskussionen kring om langre perronger och darmed
méjlighet till langre tag &r ett satt att oka kapaciteten, samt i vilken utstrackning man redan i
dagslaget kan kora langre tag i 6verbelastade strak, men inte gor det.

Forutom i vissa flaskhalsar rdder det ocksa kapacitetsbrist pa b&de vag- och jarnvagsnatet i
och kring de stora staderna, atminstone givet nuvarande trangselskatter och banavgifter. | och
kring stora stader & markutrymmet begransat och det & mycket kostsamt att bygga tunnlar,
och ofta inte realistiskt. Exempel pa alternativa atgarder pa vagsidan ar mer kollektivtrafik-
korfalt eller annan prioritering for kollektivtrafik, i kombination med styrande tréangselskatter for
ovrig vagtrafik. P& jarnvagssidan kan lésningar exempelvis omfatta styrning mot "ratt”
prioritering av tdg som namns nedan i kombination med styrande prisséttning av
sparkapaciteten.

9.3 Trafikering pajarnvagen paverkar
tillgangligheten

Till skillnad fran vagtrafiken ar den sparbundna trafiken hart reglerad med avseende pa vem
som far bruka den och nar. Darfor ar det inte sparen i sig som ger tillganglighet, utan trafiken
pa sparen avgor hur tillgangligheten paverkas. Hur och vilka tdg som bor prioriteras ar en
karnfraga for att uppna samhallsekonomisk effektivitet nar det rader trangsel pa sparen.

Trangsel pa sparen betyder inte nddvandigtvis att kapaciteten i jarnvagssystemet bor utokas.
Om efterfrdgan pa sittplatser 6kar kan i vissa fall langre tag sattas in, vilket ocksa gors pa
strdken Stockholm — Malmé respektive Stockholm — Géteborg.®® Om det inte gors ar det inte
brist p& sparkapacitet i sig som utgér problemet, utan efterfragan pa eller prissattningen av
taglagen kan utgdra en forklaring. Med vinstmaximerande operatorer ar inte valfyllda tag en
(ensam) indikator p& att det &r kapacitetsbrist p& sparet. Ar operatéren prisdiskriminerande
kan den anvanda prissattningsmodellen for att astadkomma valfyllda tdg. Om inte
konkurrensen ar fullstindig kommer en vinstmaximerande operator att bedriva en annorlunda
trafik och till hégre biljettpriser &n vad som &ar samhallsekonomiskt optimalt.

En annan aspekt ar exempelvis att regionaltag och langvaga tag gar i olika hastigheter, vilket
forbrukar kapacitet sa att farre tag far plats och/eller att de snabbare tag som ar pa banan blir
férsenade.

8 | jarnvagsstraket Stockholm-Malmo respektive Stockholm-Gaéteborg har det vid ett flertal tillfallen (exempelvis
da underhéllsatgarder har genomforts) forekommit att avgangar med X2000 trafikerats med dubbelt s& l&nga
tag.
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10 Slutsatser

e Genom att forbattra tillgangligheten framforallt for arbetsresor men ocksa for
tjansteresor och godstransporter kan atgarder pa transportomradet forbattra
forutsattningarna for tillvaxt och sysselsattning. Det finns skal att tro att atgarder som
fortatar arbetsmarknader generellt sett ofta &r mer effektiva i ett
sysselsattningsperspektiv an atgarder for regionforstoring.

e Det ar viktigt att genomféra samhallsekonomiskt Ionsamma, saval sma som stora,
atgarder.

e Forinfrastrukturinvesteringar finns en valutvecklad metodik for att bedéma den
samhallsekonomiska Iénsamheten. Metodiken kan dock forfinas genom att ta battre
hansyn till de positiva effekter arbetspendling ger. En stor del av nyttorna kopplade till
produktivitet och potentiell sysselsattning ingar redan i en samhallsekonomisk kalkyl
via restidsnyttorna, men vissa effekter fangas inte i den traditionella kalkylen.

e  For andra atgarder, som underhall, mindre investeringar och forbattrad trafikering, ar
metodiken mindre avancerad. Att utveckla metodiken for den samhéllsekonomiska
analysen pa dessa omraden skulle underlatta jamférelser mellan olika typer av
atgarder och ocks& mdojliggora béttre prioritering inom respektive atgardsomrade. Det
kan i sin tur leda till ett forbéttrat underlag fér beslut som framjar tillvéxt och potentiell
sysselsattning.

e For att mojliggora en bedomning av vilka atgarder som har en potential att framja
sysselsattning bor restidsnyttor av arbetsresor framgéa i den samlade
effektbeddmningen som Trafikverket redovisar.
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11 Ordlista

Agglomerationseffekter

ASEK

Lokala arbetsmarknader

Nettonuvardeskvot (NNK)

Samlad effektbedémning (SEB)

Positiva effekter som uppstar nar manga
maénniskor har nara till varandra, bade
geografiskt och tidsmassigt. Exempelvis
enklare kunskapsutbyte eller battre matchning
pa arbetsmarknaden.

Analysmetod och samhéllsekonomiska
kalkylvarden for transportsektorn. ASEK ska
bl.a. ge rekommendationer angaende vilka
samhallsekonomiska analysmetoder och
kalkylprinciper som bér tillampas vid
samhallsekonomiska analyser av atgarder inom
transportomradet.

Lokala arbetsmarknader utgdrs av en grupp
kommuner déar arbetspendlingen mellan dessa
kommuner ar s& omfattande att det fungerar
som en sammanhallen arbetsmarknad. Det kan
ocksa vara en enskild kommun om
arbetspendlingen till eller frdn kommunen &r
liten.

Nettonuvardeskvoten visar hur mycket en
investering ger tillbaka per satsad krona.
Nettonuvardet berdknas genom att diskontera
alla nyttor och kostnader till ett nuvéarde,
Nettonuvardeskvoten erhalls sedan genom att
dividera nettonuvéardet med exempelvis
kostnaden for grundinvesteringen.

Inom Trafikverket tillampas metoden Samlad
effektbeddmning. | den beskrivs vilka effekter
och kostnader en féreslagen atgard eller ett
atgardspaket skulle fa om den genomfors. SEB
ar ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett
stod for planering, beslut och uppféljning.
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Skattekil

Tjansterestidsvarde

Trimningsatgarder

Taglagen

Skillnaden mellan brutto- och nettopriser som
uppstar pga. beskattning, exempelvis
skillnaden mellan en arbetsgivares
I6nekostnader och en arbetstagares nettolon.

Ett varde som i stora drag motsvarar
arbetsgivarens timldnekostnad fér den
anstéllde, plus sociala avgifter och andra
overheadkostnader.

Atgarder i befintlig infrastruktur upp till 200
miljoner kronor som bidrar till att anvandningen
av det befintliga transportsystemet blir mer
hallbar genom att forbattra effektivitet, sakerhet
och miljo.

Ar en 6nskad trafikering med ett tdg. Den
infrastrukturkapacitet som, enligt vad som
anges i en tagplan, far tas i ansprak for att
framfora jarnvagsfordon, utom arbetsfordon,
fran en plats till en annan under en viss
tidsperiod.
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Bilaga

Regeringsbeslut II 7

RE ERINGEN 201&-03-].}' Mzoibfoaryy/Th
Niringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30

13 21 Stockholm

Uppdrag att bidra med st&d i arbetet kring analyser av
sysselsdttningseffekter inom transportomradet

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar dt Trafikanalys att bidra med stid till
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) i arbetet med att analysera
sysselsdttningseffekter inom transportomradet. Uppdraget genomfiirs
med start den 17 mars 2016 och avslutas juli 2017,

Arbetet leds av Regeringskansliet (Néaringsdepartementet).
Trafikanalys ska inom uppdraget bidra med att ta fram underlag, bistd
med experthkunskap och delta i kontinuertiga avstamningar,
Uppdraget innebar ocksa att bidra till att utveckla metoder och
modeller for beddmning av sysselsittningseffekter savil nationellt som
regionalt av infrastruktursatsningar, Syftet med denna
uppdragsmodel] ar att stirka departementets kunskaper om
sambhillsekonomiska analyser inom transportomradet,

Vid genomibrandet av uppdraget ska Trafikanalys i samarbete med
Regeringskansliet (Naringsdepartementet) samrida med Trafikverket,
Myndigheten fir tillvixtpolitiska utvirderingar och analyser,
Konjunkturinstitutet samt med &vriga aktbrer som ar relevanta for
uppdraget.

gkidlen fér regeringens beslut

Regeringens dvergripande mal r att Sverige zozo ska ha den lagsta
arbetslésheten i EU. Ett robust, effektivt och langsiktigt hallbart
transportsystem ar en férutsittning for jobb och hillbar utveckling i
hela landet, och investeringar i infrastruletur har betydelse for tillvixt
nivd,
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Det finns dock behov av att analysera genomférda infrastruktur- och
transportsatsningar utifran ett sdvdl nationellt som regionalt
sysselsattningsperspektiv i syfte att dra lardomar och skapa béttre
kunskapsunderlag infor framtida beslut om infrastrukturplanering.

P4 regeringens vidgnar

Anna Johansson

Marina Fransson

42






Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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