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Forord
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Sverige.
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Sammanfattning

Trafikanalys ska folja den internationella utvecklingen av modeller fér samhéllsekonomiska
analyser. Syftet med denna studie ar att f4 6kad kunskap om samhéllsekonomiska modeller
for infrastrukturinvesteringars samband med bostadsutveckling och dra slutsatser om mojlig
utveckling av de modeller som anvéands i Sverige. Arbetet har fokuserat p4 Danmark, Norge,
Nederlanderna, Storbritannien, Tyskland och USA.

Samtliga lander har liknande syften med de samhéllsekonomiska analyserna. Ett huvudsyfte
ar att moéjliggora en effektiv allokering av de offentliga resurserna. Ett annat ar att skapa ett
strukturerat och jamforbart beslutsunderlag dar olika atgarder kan stallas mot varandra.

Utgangspunkten for de samhallsekonomiska analyserna ar ofta antagandet om fungerande
marknader med fullkomlig konkurrens. Med den ansatsen kan effekterna av
infrastrukturatgarder fangas pa transportmarknaden, som bendmns primarmarknad.
Eventuella effekter p& bostadsmarknaden, en sa kallad sekundarmarknad, kan darmed ses
som en omférdelning. Antingen mellan branscher, genom att nyttan i form av bland annat
restidsvinster for invanare realiseras i till exempel andrade fastighetspriser, alternativt genom
att manniskor och foretag flyttar mellan geografiska omraden och da foretradesvis till regioner
med god tillganglighet. | samhallsekonomiska analyser pa nationell niva ses geografisk
omférdelning inom landet i stort sett som ett nollsummespel som inte tillfor ndgon nettointakt
till samhallet. Nar andra aktérer gor exempelvis regionalekonomiska analyser ses daremot
inflyttning till regionen som ett nettotillskott till den egna ekonomin. Samtliga lander tar upp
ovanstaende resonemang som argument for att iaktta forsiktighet vid behandling av effekter
pa bostadsmarknaden.

Alla lander tar upp det faktum att antagandet om perfekt fungerande marknader ar orealistiskt,
vilket innebér att det kan finnas indirekta effekter, sa kallade wider economic benefits/impacts,
som kan ha storre eller mindre betydelse. S&dana effekter ar primart arbetsmarknadens
funktion, agglomerationseffekter samt hur véal produktmarknaderna fungerar.

Begreppet "bostadsutveckling” saknar tydlig definition, men i studien av samhéllsekonomiska
analyser i de aktuella landerna har ett antal begrepp identifierats med nagot slags koppling till
bostadsutveckling. Det galler paverkan pa:

e Fastighetsvarden

e Bostadsbyggande
e Stadsutveckling

e Boendekvalitet

e Markanvéandning

e Befolkningsstruktur

Det &r vart att notera att det bara ar Sverige som sa tydligt diskuterar behovet av att 6ka
bostadsbyggandet. Denna iakttagelse bygger dock mer pa den aktuella politiska debatten an
pa till exempel manualer for samhallsekonomisk analys.



I studien har sammanlagt sju olika samband mellan atgarder i transportsystemet och
bostadsutveckling identifierats, vilka illustreras i figur 0.1.

Externa
effekter

Figur 0.1 Principiella samband mellan atgarder i transportsystemet och effekter pa fastighetsmarknaden.
De sju sambanden &r foljande, och beskrivs ndrmare i avsnitt 3.3:

A. Restidsvinster realiseras bland annat som bostadsutveckling. Samtliga lander &r 6verens
om att detta &r en vanlig omfordelningseffekt mellan marknader.

B1 Okad geografisk tathet - Wider economic benefits realiseras bland annat pa
fastighetsmarknaden.

B2 Okad geografisk tathet - Samspel med ineffektiv markreglering. Ineffektiv markreglering,
som inte anpassas i takt med efterfragan for att mojliggéra en samhallsekonomiskt optimal
matchning mellan utbud och efterfragan, uppmarksammas i Nederlanderna.

B3 Okad geografisk tathet - Okad in- och omflyttning pa grund av 6kad regional attraktivitet.
In- och omflyttning ar intressant att studera av férdelningspolitiska skal och kan paverka
fastighetsmarknaden.

C. Okad inflyttning resulterar i 6kade restidsvinster (brukarnytta). Om infrastrukturatgarden
innebar att regionen dkar befolkningen mer (an vad som antagits i de exogena
forutsattningarna) finns det anledning att tro att &ven brukarnyttan okar.
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D. Exploateringseffekter vid frigjord mark. Badde Sverige och Norge konstaterar att frigjord

mark utgor ett tillskott till samhéallsekonomin, samtidigt som man varnar for risken for

dubbelrékning.

E. Reducerade negativa externaliteter. Om atgarden reducerar till exempel buller kan

befintliga fastigheter bli mer attraktiva.

De studerade landerna tar upp olika utmaningar som maste hanteras kopplat till hur

bostadsutveckling ska behandlas i de samhéllsekonomiska analyserna. Utmaningarna kan
delas in i principiella samt praktiska/pragmatiska, se tabell 0.1.

Tabell 0.1 Utmaningar forknippade med att behandla bostadsutveckling i samhéllsekonomiska analyser av

transportinfrastruktur.
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I manga lander pagar studier och/eller férsok med sa kallade Land Use Transport Interaction-
modeller (LUTI-modeller). Traditionella samhallsekonomiska analyser utgar fran att exogena
forutsattningar som till exempel befolkningsutveckling och ekonomisk tillvéxt &r oberoende av
den aktuella infrastrukturatgarden, medan LUTI-modeller forsoker fanga samspelet mellan
infrastruktur, tillganglighet och hushalls samt foéretags lokaliseringsbeslut. Pa sa satt ar
forhoppningen att bland annat ekonomisk avkastning for olika projekt ska beskrivas mer exakt.
Storskaliga LUTI-modeller kan ocksa bidra till att belysa omfordelningseffekter mellan
omraden och branscher. Det ar endast Nederlanderna som systematiskt anvander LUTI-
modeller i beslutsprocessen for vilka infrastrukturatgarder som ska fa statliga bidrag, dock
med hog grad av frihet.

Det finns ett mycket stort antal LUTI-modeller, vilka ofta ar dyra och komplexa att utveckla och
anvanda. Denna studie har inte funnit underlag som visar hur stor nyttan kan vara relativt
andra metoder som till exempel kénslighetsanalyser med andra exogena férutsattningar
rérande markanvandning. Det finns ocksd andra sétt att bredda och fordjupa
beslutsunderlagen beroende pa forutsattningar och syfte. Det verkar finnas stora behov av att
anpassa modellerna for de specifika situationerna, vilket gor det vanskligt att bedéma i vilken
grad LUTI-modeller kan anvandas for att komplettera nuvarande samhéllsekonomiska
analyser och effektbeddmning. Sannolikt kan modellerna spela en roll vid komplexa scenarier
dar samspelet mellan infrastruktur och markanvandning ar oklart.

Baserat pa lardomarna fran de studerade landerna och sammanfattande analys har ett antal
utvecklingsmojligheter for svenska samhéllsekonomiska analysera identifierats, vilka
presenteras i tabell 0.2. Realiserbar utveckling beror dock pa 6vriga utvecklingsbehov och hur
tillgangliga resurser inom omradet bor prioriteras.
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Tabell 0.2 Utvecklingsmajligheter for svensk samhéallsekonomisk analys.

SAMBAND MOJLIGHETER

A. Restidsvinster 1. Fokusera pd att kvalitetsséakra dels trafikprognoser, dels

realiseras bland annat varderingen av restid.

m t tvecklin s

som bostadsutveckling 2. Genomfoér kanslighetsanalyser av de exogena
forutsattningarna for att beskriva hur den
samhallsekonomiska nyttan paverkas.

3. Studera systematiskt vardeforandring i fastighetsbestandet
for olika typer av infrastrukturatgarder. Sannolikt har
region/kommun stor betydelse for resultatet.

B1. Wider economic 4. Modellera sysselsattningseffekter av 6kat arbetsutbud och

benefits realiseras bl.a. battre matchning pa arbetsmarknaden. Arbetsmarknaden

pa fastighetsmarknaden spelar stor roll for utvecklingen av bostadsbestandet.

B2. Samspel med 5. GOr en bredare analys av hur regleringar samverkar med

ineffektiv markreglering efterfrdgan pa bostader och fordjupa analysen rérande
gentrifiering, da befintliga omradden ska omvandlas.

B3. Okad in- och 6. Oka forstaelsen for troskeleffekter, skalférdelar och

omflyttning pa grund av "kritiska massor” for befolkningsstruktur och

Okad regional attraktivitet fastighetsmarknad.

7. Fordjupa forstaelsen for hur manniskor fattar
lokaliseringsbeslut och analysera vilka parametrar som
samspelar med tillganglighet.

8. Utred mojligheten att utdka samhéallsekonomisk analys
med kvantitativa matt som exempelvis beaktar regional
eftersatthet som i Tyskland.

9. Fordjupa analysen av Land Use Transport Interaction-
modeller for att klargéra potentialen att fanga samspelet
infrastruktur/markanvandning och bedém modellernas
varde for samhallsplanering.

C. Okad inflyttning 10. For att fAnga en stor del av variationen i

resulterar i 6kade samhéllsekonomisk nytta torde det vara tillrackligt att géra

restidsvinster kanslighetsanalyser av restidsvinsterna.

D. Exploateringseffekter | 11. Frigjord mark kan ge ett tillskott till samhallsekonomin.

vid frigjord mark Utveckla en modul som analyserar fastighetsmarknaden,
eventuella uppdamda behov i efterfrdgan samt skillnad
mellan exploateringskostnad och betalningsvilja.

E. Reducerade negativa |12. Ta fram empiriska samband 6ver hur fastighetspriser och

externaliteter hyresnivaer beror av bullernivaer och trafikméangder for att
beskriva bl.a. medfinansieringspotential.

13. Studera Tysklands metoder for att beskriva

stadsutvecklingspotential och integrera eventuellt liknande
underlag i den samhallsekonomiska effektbedémningen.
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1 Bakgrund, syfte och metod

1.1 Bakgrund och syfte

Trafikanalys ska folja den internationella utvecklingen av modeller fér samhéallsekonomiska
analyser. Denna studie ar en del av det arbetet.

Frdgan om samspelet mellan infrastrukturatgarder och bostadsutveckling (begreppet
definieras empiriskt i rapporten) ar aktuellt i manga sammanhang. Det &r en av de viktigaste
forutsattningarna for saval Stockholmsforhandlingen® som Sverigeforhandlingen?, men har
ocksd ingatt som en vasentlig strategi i samhallsplaneringen i flera decennier.

Syftet med denna studie ar att f& okad kunskap om samhallsekonomiska modeller for
infrastrukturinvesteringars samband med bostadsutveckling. Genom att jaAmfdra modeller for
samhallsekonomisk analys i ett urval av lander ska studien redovisa foljande:

e En kartlaggning av om det finns modeller som utvecklats och/eller tillampats i andra
lander som forsoker fanga och beskriva de samhallsekonomiska effekterna av
sambanden mellan infrastrukturinvesteringar och bebyggelseutveckling.

e Beskrivning av modellerna och vilka teoretiska fundament de bygger pa.

e Beskrivning av hur modellerna anvands i allménhet och deras koppling till
planeringen av infrastrukturatgarder.

e Jamforelse av modellernas funktion och utgdngspunkter i forhallande till de
tillvagagangssatt som rekommenderas av Trafikverket i nu aktuell ASEK-rapport.

e Diskussion om eventuella mgjligheter att tillampa modellerna i Sverige.

1.2 Metod

Arbetet har huvudsakligen bedrivits utifrin de moment som beskrivs i tabell 1. Processen har i
hdg grad varit iterativ, det vill séga att i takt med att landerna har studerats har tidigare
moment i processen kompletterats eller fordjupats.

1 Stockholmsférhandlingen: www.stockholmsforhandlingen.se
2 Sverigeforhandlingen: www.sverigeforhandlingen.se
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Tabell 1.1 Moment i arbetet.

MOMENT OMFATTNING

Litteraturstudie Identifiera bakomliggande teorier som anvands i
samhallsekonomiska modeller samhallsekonomiska modeller med sarskild tonvikt pa
kopplingen mellan infrastrukturinvesteringar och

bostadsbyggande
Urval av jamforelseléander Faststéllande av kriterier for urval av lander samt urval.
Beskrivning av landernas Beskrivning av modellerna och deras uppbyggnad samt
samhallsekonomiska modeller hur de anvénds i infrastruktur- respektive

samhallsplaneringen

Analys av modellerna i relation Modellerna relateras till nuvarande ansatser i ASEK i

till ASEK?® syfte att identifiera likheter och skillnader.
Diskussion kring modellernas Analys och diskussion kring hur modellerna kan
anvandbarhet i svenska komplettera svenska samhéllsekonomiska
sammanhang beddmningar.

Utredningen har fokuserat pa hur olika lander arbetar med samhéllsekonomiska analyser
inom transportomradet med sarskilt fokus pa kopplingen till bostadsutveckling. Det innebar
bland annat att landernas metoder, snarare an en genomgang av forskningslitteraturen, har
utgjort bas for syntesen av hur infrastrukturinvesteringar paverkar bostadsutvecklingen.

Studien har baserats pa litteraturstudier, dar den studerade dokumentationen har varit av
féljande typer:

1. Officiella handbd&cker, riktlinjer, direktiv, metodrapporter.
2. Offentliga utredningar pa uppdrag av regeringen.

3. Utredningar p& uppdrag av myndigheter.

4. Internationella jAmforelser.

5. Forskningsrapporter och vetenskapliga artiklar.

Med tanke pa att uppdraget bland annat handlar om mojligheten och lampligheten i att
utveckla nuvarande svenska officiella rekommendationer har de tva forsta kategorierna
prioriterats. Eftersom jamférelselanderna har valts ut bland annat utifran att de har en val
utvecklad samhallsekonomisk analys (se avsnitt 2.1) blir det ett slags indirekt kvalitetssékring
att fokusera pa de officiella metoder som tillampas.

3 ASEK (Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomrédet) & namnet
pa den myndighetsgemensamma samradsgrupp som ansvarar for att utveckla de principer for
samhéllsekonomisk analys och de kalkylvarden som ska tillampas i transportsektorns samhéllsekonomiska
analyser. Kalla: Trafikverket: http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/planera-och-utreda/planerings--och-
analysmetoder/samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek---arbetsgruppen-for-samhallsekonomiska-
kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/. Hamtad 151221.
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1.3 Begrepp och avgransningar

Syftet med studien &r alltsd att f4 okad kunskap om samhéllsekonomiska modeller for
infrastrukturinvesteringars samband med bostadsutveckling. Nagra centrala begrepp i arbetet
ar samhallsekonomisk analys, nytto-kostnads-kalkyl, modell och bostadsutveckling.

Sambhallsekonomisk analys kan beskrivas som en metod som bygger pa nationalekonomiska
principer med syfte att faststalla om en typ av atgard ar samhallsekonomiskt Iénsam eller
vilken av olika féreslagna atgarder som ar mest lénsam.*

Nytto-kostnads-kalkyl eller samhéllsekonomisk kalkyl &r ett begrepp som harstammar fran det
engelska Cost-Benefit-Analysis, ofta forkortat CBA (eller till exempel NKA i Norge, m fl). Det ar
denna del av den samhallsekonomiska analysen som innefattar effekter som kan prisséttas. |
rapporten anvands framfor allt férkortningen CBA, i enlighet med Trafikverket (2015a).°

Med modell avses en beskrivning av verkligheten som kan vara mer eller mindre forenklad. En
bra modell ger en tydlig struktur och systematik for att analysera en fragestallning. Darmed
kan sambandet mellan indata och resultat illustreras. Begreppet omfattar manga typer av
modeller som har olika funktion och syfte, men i detta arbete ligger fokus pa modeller som kan
hjalpa till att beskriva de samhéllsekonomiska konsekvenserna av infrastrukturinvesteringar
och deras samband med bostadsutveckling. Modellbegreppet &ar nara beslaktat med metod,
vilket har kan ses som ett tillvagagangssatt for att beskriva effekter av en infrastrukturatgard.

Bostadsutveckling betraktas initialt som ett samlingsbegrepp for nagon form av férandring av
bostadsbestandet eller dess karakteristika, det kan innebara omfattning, sammansattning eller
vardering. Begreppet fortydligas senare i rapporten baserat pa de studerade landerna.

Foljande avgransningar har gjorts for arbetet:

e Studien har inte som ambition att gora en fullstandig beskrivning av alla modeller och
metoder med koppling till samhallsekonomi som kan figurera i de studerade landerna.

e Den aktor som konsekvent arbetar med analyser av samhallsekonomin pa det
nationella planet ar staten, primart i form av dess myndigheter. Dessutom kan till
exempel regioner, kommuner, foretag, intresseorganisationer och andra aktorer
genomfora konsekvensanalyser som helt eller delvis foljer samhéllsekonomiska
principer och arbetssatt. | denna rapport ligger fokus pa de statliga myndigheterna,
men det offentliga, nationella perspektivet har kompletterats med andra aktorers
analyser i syfte att om mgjligt hitta modeller eller metoder som kan vara av intresse
for svenska samhéllsekonomiska analyser.

e Arbetet har utgatt frAn samhéllsekonomiska analyser av transportinfrastruktur.
Infrastruktur ar ett omrade som traditionellt har varit ledande inom
samhallsekonomisk analys, vilket sannolikt kan forklaras med att infrastruktur fér
transporter i manga fall ar att betrakta som en kollektiv nytta dar samhallet tar ett stort
ansvar. Det skulle ocksa vara mgjligt att studera det samhallsekonomiska sambandet
mellan infrastruktur och bostadsutveckling fran ett fastighetsmarknadsperspektiv. Pa
fastighetsmarknaden svarar dock privata féretag och/eller offentliga bostadsbolag fér
investeringarna och da pa basis av foretagsekonomiska kalkyler.

4 Sveriges Riksdag, Trafikutskottet (2014). Hallbara analyser? Om samhallsekonomiska analyser inom
transportsektorn med sarskild hansyn till hallbar utveckling

® Trafikverket (2015a). Berakningsmetodik for transportsektorns samhallsekonomiska analyser. Kapitel 1
Introduktion.
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Studien syftar till att beskriva modeller och metoder som férekommer i de olika
landerna och indirekt att forklara hur departement och myndigheter ser pa det
samhallsekonomiska sambandet mellan infrastruktur och bostadsutveckling. Det ar
inget huvudsyfte att presentera den fullstndiga teoribildningen kring samhalls-
ekonomi, aven om flera teoretiska resonemang utvecklas i rapportens analysdel.

Fokus har varit p4 bostadsutveckling, men nar det géller effekter pa den samlade
fastighetsmarknaden sé finns det ett nara och naturligt samspel med lokaler.
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2.1

Internationell jamforelse

Val av jamforelselander

Det ar mojligt att valja jamforelselander utifrn ett stort antal kriterier och enligt helt
motstdende skalor. Det &r till exempel mojligt att aktivt valja lander som liknar Sverige eller
lander som tvartom skiljer sig frdn svenska forhallanden. | denna studie har lander valts ut
som har stora likheter med Sverige baserat pa primart féljande kriterier:

1.

Utvecklad infrastruktur — flertalet infrastrukturinvesteringar kan férvantas ha en relativt
begransad paverkan pa bade transportsystemet och andra marknader.

Priméart offentligfinansierad infrastruktur — det vill sdga att den samhéllsekonomiska
analysen bor ha stor betydelse fér genomférandet av en atgard.

Systematisk vardering av investeringar — en vilja att anvédnda samhallsekonomiska
analyser for att allokera resurser sa effektivt som majligt.

Hoga ambitioner avseende politisk transparens — de samhéllsekonomiska analyserna
ska vara sa tillgangliga for beslutsfattare som maojligt.

Utvecklad modellkompetens — landerna ska ligga langt framme i
modellutvecklingshédnseende, om an inte nédvandigtvis tillampa modellerna i
beslutsprocessen.

Avseende tva andra kriterier s& skiljer sig landerna delvis at, om an i begransad omfattning:

6.

Graden av privat engagemang i investeringarna genom till exempel Offentlig-Privat
Samverkan.

Regionala skillnader — stora skillnader mellan regioner forsvarar jamférelsen mellan
stallningstaganden rérande till exempel investeringar.

Baserat pa ovanstaende har foljande lander valts ut:

Danmark
Nederlanderna
Norge
Storbritannien
Tyskland

USA

| synnerhet Storbritannien har en annan tradition av privat engagemang i
infrastrukturutveckling an ovriga lander. Nederlanderna och Danmark kan méjligen anses ha
mindre regionala skillnader an évriga lander.

Med urvalet av lander ar forhoppningen att bade hitta avancerade modeller och metoder for
att inkludera bostadsutveckling i de samhéllsekonomiska analyserna, alternativt att finna
relevanta argument for varfor bostadsutveckling inte finns med i analyserna.
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2.2 Sverige

Syfte och anvandning

Nar en (storre) infrastrukturatgérd ska genomforas i Sverige foljer Trafikverket en
planeringsprocess som bland annat omfattar effektanalyser. En del av dessa effektanalyser ar
samhallsekonomiska analyser och det finns ett antal typer beroende pa vilket trafik- och
transportslag som projektet omfattar.

Uppbyggnad

Inom Trafikverket tillampas metoden Samlad effektbedémning (SEB) for att beskriva en
foreslagen atgard eller atgardspaket (projekt) inom transportsektorn, dess kostnader och de
effekter som den forvantas f& om den skulle genomféras. SEB ska vara ett beslutsunderlag
med syfte att utgdra ett stod for planering, beslut och uppféljning. | SEB beskrivs atgardens
effekter ur tre beslutsperspektiv:

e Samhallsekonomisk analys (prissatta och ej prissatta effekter)
e Transportpolitisk malanalys (hur paverkas de transportpolitiska malen)
e Fordelningsanalys (hur férdelar sig nyttorna pa olika grupper)
De beslutsunderlag som kan ligga till grund for beslut om en atgéard &r®:
e Samhallsekonomisk kalkyl (samhéllsekonomisk effektivitet)
e Analys av fordelningseffekter
e  Maluppfyllelseanalys (aven kostnadseffektiv maluppfyllelse)
e Miljokonsekvensbeskrivning
e Klimatkalkyler baserad p& LCA-metodik (livscykelanalyser)

Den samhallsekonomiska kalkylen berdknar lonsamheten av en atgard med beaktande av
samtliga effekter som kunnat kvantifieras och varderats monetért. | en samhallsekonomisk
analys inkluderas dessutom relevanta effekter som inte ar mojliga att kvantifiera eller prissatta.
Sadana effekter bor i stallet identifieras, uppskattas och i gérligaste man kvantifieras for att
gora det mojligt att vdga dem mot den kalkylerade I6nsamheten. Kriteriet "samhéallsekonomiskt
I6bnsam” anses uppfyllt om den samhallsekonomiska kalkylen ar positiv samtidigt som de icke
prissatta effekterna inte vager sa tungt att de skulle géra helhetsbedémningen negativ.”

Tillvagagangssattet illustreras i figur 2.1.

& Trafikverket (2015b). Berakningsmetodik for transportsektorns samhallsekonomiska analyser. Kapitel 3
Beslutsunderlag och samlad effektbeddémning. Sid 4
" Ibid. Sid 5 f
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Farutsittningar
- befolkning, inkomster

- “trafiknat” inkl. taxor, tidtabeller

Y

Trafikprognosmodell

ger resande perftransporter per
start/malpunkt, per drende och
fardmedel, per socioekonomisk grupp

Effektsamband

givet trafik etc. beriknas effekter pa
utslapp, trafiksakerhet m.m.

~
Trafiksakerhets- Milja- Ekonomiska Resande, restider,
effekter effekter - effekter reskostnader

S vy

Varderingar
E r ¥ E
Samhillsekonomisk kalkyl
L -

Figur 2.1 Metod for den samhéllsekonomiska analysen.
Kélla: Trafikverket (2015c). Berédkningsmetodik for transportsektorns samhaéllsekonomiska analyser. Kapitel 5
Investeringskalkyler. Sid 9, figur 5.1.

Den samhallsekonomiska kalkylen underbyggs med indata som kommer fran olika
trafikmodeller och effektsamband. | den samhallsekonomiska kalkylen anvands s kallade
ASEK-varden, det vill saga parametrar som ar varderade pa olika satt sisom exempelvis
tidsvarden for restider, reskostnader, trafiksékerhet, utslappsvarden och andra ekonomiska
effekter.®

8 Trafikverket (2014). Trafikverkets plan for utveckling av samhallsekonomiska metoder och verktyg,
effektsamband och effektmodeller inom transportomradet. Trafikslagsévergripande plan, 2014-04-14
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Utgangspunkter

Den samhéllsekonomiska analysen i allménhet och den samhallsekonomiska kalkylen i
synnerhet fokuserar pa effekter som uppstar pa den sa kallade primarmarknaden. | fallet med
atgarder i transportsystemet ar primarmarknaden samhallets resor och transporter och
aktdrerna &r dels konsumenter, dels producenter (foretag). Andra marknader, till exempel
arbetsmarknad eller bostadsmarknad, bendmns sekundarmarknader.

ASEK noterar att det finns en langvarig principdiskussion om huruvida de vasentliga
nyttoeffekterna av ett projekt fangas av befintliga kalkylmetoder med fokus pa
primarmarknaden eller om det kan finnas ytterligare betydande effekter pa
sekundarmarknaderna som inte ingar i kalkylerna. ASEK konstaterar att det finns en enighet
inom den transportekonomiska forskningen att den traditionella kalkylen fangar samtliga
nyttoeffekter under forutséttning att alla marknader fungerar perfekt, vilket bland annat innebar
att priserna sammanfaller med den samhéllsekonomiska marginalkostnaden. For att ett
sadant antagande ska vara giltigt far det inte forekomma nagra snedvridande skatter,
stordriftsfordelar, icke varderade externaliteter (se nedan) eller andra brister som till exempel
svag konkurrens pa marknaderna som paverkas av projektet (saval primara som sekundara).®

Teorin om perfekta marknader ar ett nationalekonomiskt begrepp som anvands for att férenkla
den komplexa verkligheten for att kunna genomféra och forklara berdkningar av effekter. |
praktiken finns inte ndgra perfekta marknader, vilket innebar att inte alla nyttor eller kostnader
kan fangas i en samhallsekonomisk kalkyl for primarmarknaden. Det betyder saledes att
analyserna i vissa fall bor utvecklas och kompletteras, antingen genom att integrera
analysmoment direkt i modellerna eller genom att géra kompletterande analyser parallelit.

Nar det galler sma och medelstora projekt verkar inte behovet finnas. ASEK menar att
kalkylmetoderna kan genomfdéras utan att hansyn tas till ytterligare indirekta effekter. | de fall
da de direkta effekterna (pa primarmarknaden) ar sma finns heller ingen anledning att tro att
projektet ger ytterligare indirekta effekter av nagon betydelse. | de fall dar effekterna kan vara
betydande s far de behandlas pa anvisat satt i den Samlade effektbedomningen.

Eventuell behandling av bostadsutveckling

Trafikverket noterar alltsd att eventuella inducerade eller dynamiska effekter ar svarvarderade
och inte kan inkluderas i kalkylen utan maste beskrivas kvalitativt som komplement till
analysen.® Vidare resoneras om indirekta effekter som sprids vidare fran transportmarknaden
till andra marknader. Ett exempel ar att en jarnvagsstation kan paverka efterfrdgan pa
bostader i narheten, vilket kan leda till att priserna stiger for dessa. Trafikverket konstaterar att
det ar svart att forutsaga indirekta effekter och dessutom att sarskilja dem efter en atgard, det
vill sdga skapa nédvandig empiri for prognoser. Dessutom pekas pa risken for dubbelrakning,
det vill saga att prisforandringen pa bostadsmarknaden speglar den nyttan/vinst som har
uppkommit i form av restidsvinster.!!

Trafikverket presenterar ett exempel som visar att resenarernas restidsvinster motsvaras av
fastighetsagarnas 6kade intakter eller vardedkning.'? Slutsatsen blir att den samlade
nettoférandringen av den samhallsekonomiska nyttan mats dar prisférandringen ager rum.

® Trafikverket (2015f). Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden: ASEK 5:2 Kapitel 17 Indirekta effekter
utanfor transportsektorn (wider economic impacts)

10 Trafikverket (2015c). Berakningsmetodik for transportsektorns samhéllsekonomiska analyser. Kapitel 5
Investeringskalkyler, Sid 10.

1 |bid. Sid 37 f.

2 |bid Sid 39 f.
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I anslutning till det aktuella fallet kommenteras emellertid inte att sambandet bygger péa att
marknaderna fungerar tillrackligt val for att betraktas som sa kallade perfekta marknader.

| Sverige har hittills exploateringseffekter anvands med forsiktighet i de samhéllsekonomiska
kalkylerna. De modeller som har utvecklats angaende exploateringseffekter i samband med
samhallsekonomiska analyser av storre infrastrukturprojekt har inte tillfullo varit lyckade.
Rekommendationerna enligt ASEK ar att de eventuella kalkyler som gérs enligt angivna
metoder inte ska inkluderas i huvudkalkylerna da risken fér dubbelrékning &r stor. Resultaten
kan redovisas i en kénslighetsanalys.

ASEK menar dock att exploateringseffekter kan ha betydelse vid storre (vag)investeringar.
Sadana effekter kan beréknas med hjalp av Sampers/Samkalk genom att koda in de nya
bostéderna som planeras i en kommun. Detta ska dock enbart kodas i utredningsalternativet,
inte i jamforelsealternativet.

Det ar dock tydligt att ASEK uppmanar till forsiktighet i berédkningarna av exploateringseffekter
och vill oftast enbart anvanda dessa i kanslighetsanalyserna. | sarskilda fall kan de ingd i en
huvudanalys om ocksa kostnader redovisas, dock med stor forsiktighet for att undvika
dubbelrékning av nyttorna.

Ekonomiska varderingar av frigjord mark bor inte heller ingd i huvudkalkylen som standard,
men kan daremot alltsd inga i en kanslighetsanalys.*®

I den samhallsekonomiska effektbedémningen kan exploateringseffekterna beskrivas genom
en jamforelse av det basta och det nast basta lokaliseringsalternativets totala
exploateringskostnad. Exploateringseffekten ar positiv om infrastrukturatgarden sanker
exploateringskostnaden.

Externa effekter ar konsekvenser som inte regleras pa marknader och via priser och som
paverkar andra konsumenter eller producenter &n de som tar beslut om att konsumera eller
producera den aktuella produkten. Externa effekter kan dels vara direkta férandringar for det
aktuella trafikslaget, dels indirekta externa effekter pa grund av overflyttning av trafik mellan
trafikslag, till exempel:

e |uftféroreningar och koldioxid

e olyckor och olycksrisker

e Dbuller

e intrang respektive frigrande av mark
e Dbarriareffekter

Situationen blir delvis annorlunda om det finns externaliteter pa den indirekt paverkade
marknaden. | definitionen av externaliteter ligger att dessa paverkar andra individers
nyttofunktioner indirekt och inte via priser. Om det finns externaliteter pa den indirekt
paverkade marknaden kan det darfor finnas relevanta valfardseffekter att berdkna pa denna
marknad.

13 Trafikverket (2015f). Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden: ASEK 5:2 Kapitel 17 Indirekta effekter
utanfor transportsektorn (wider economic impacts). Sid 6.
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Berakningsgangen for férandrade bullerkostnader innebar till exempel att en uppskattning av
antalet bullerstérda personer gors fore och efter en investering och beréknar en bullerkostnad
som reflekterar individernas betalningsvilja for att slippa bullerstérningar.4

2.3 Danmark

Syfte och anvéandning

Syftet med den samhallsekonomiska analysen &r att géra en systematisk vardering av for- och
nackdelar for samhéllet vid olika atgarder och I6sningsférslag.'® Varderingen kan sedan
utgéra underlag for en andamalsenlig prioritering av samhallets resurser. Analysen kan dels
vardera alternativa losningar pa en specifik situation, dels anvandas for att vardera
investeringar eller andra atgarder mot varandra.

| Danmark menar man att det finns en rad effekter som inte later sig kvantifieras pa ett
tillrackligt tillforlitligt vis, men att dessa effekter ska beskrivas mer kvalitativt. Dessutom
papekas att cost-benefit-kalkylen inte heller fangar férdelningspolitiska aspekter utifran till
exempel demografi och geografi.

I den politiska beslutsprocessen utgdr den samhéallsekonomiska analysen ett centralt underlag
som indikerar om en atgard sakerstaller en ekonomiskt rationell anvandning av samhéllets
resurser.'® Vidare sager analysen en del om hur intékter och kostnader fordelar sig pa
anvandarna, statskassan, miljon och klimatet.

Uppbyggnad

Trafikprognoser som till exempel Landtrafikmodellen utgdr en central del for att bedéma
effekterna av en atgard. Analysen bygger ocksé pa sa kallade transportekonomiska
enhetspriser som Overséatter effekterna till kronor.

Effekterna som ingar i den samhéllsekonomiska analysen beskrivs i figur 2.2.

14 Trafikverket (2015c). Berakningsmetodik for transportsektorns samhéllsekonomiska analyser. Kapitel 5
Investeringskalkyler, Sid 66.

15 Transportministeriet (2015). Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet. Anvendt metode
og praksis i Transportministeriet.Sid 9.

16 |bid. Sid 9.
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Kostnader for anlaggningen Driftsekonomi
e Investeringskostnad o Infrastrukturforvaltaren
e Restvarde e Operatdren
o Kostnader for bl.a. resenarer under
byggfasen
Anvéandarnas vinster Externa effekter
e Direkta kostnader e Luftféroreningar
e Tidskostnader e Klimat
¢ Ovriga kostnader e Buller
e Olyckor
Arbetsutbudseffekt Effekter for statens nettoutgifter
e  Arbetsutbudsforvridning e Avgiftskonsekvenser
e  Arbetsutbudsvinst e Ovriga effekter for statens
nettoutgifter

Figur 2.2 Effekter som ingar i den samhéllsekonomiska analysen.

Effekterna har stora likheter med den svenska samhallsekonomiska analysen inom
transportomradet, men dessutom inkluderas paverkan pa resenérer under anlaggningsfasen
samt effekten p& arbetskraftsutbudet (se nedan).

Utgangspunkter

Den samhallsekonomiska analysen utgar fran perfekt fungerande marknader med fullkomlig
konkurrens. Det innebéar dels att priset for en vara ar lika hog som kostnaden att producera
den, dels att de fulla effekterna av en atgard kan iakttas i den direkta paverkan som uppstar
pa den relevanta marknaden. Det innebaér i sin tur att effekter som uppstar inom andra
omraden endast ar ett uttryck for forskjutningar av intakter och kostnader och inte ska
betraktas som ett nettotillskott (eller nettoforlust). 27

Finansministeriet (2012) gor en central observation och pekar pa att de nationella
prognoserna for ekonomisk och demografisk utveckling bland annat bygger pa en I6pande
utveckling av det offentliga kapitalet, bland annat infrastrukturen. Det innebé&r att konkreta
projekt inte kommer att paverka det 6vergripande finansiella utfallet utéver vad som redan
antagits i grundférutsattningarna.®

Eventuell behandling av bostadsutveckling

Resonemanget om perfekta marknader och fullkomlig konkurrens exemplifieras med
forandringar av fastighetspriser som foljd av infrastrukturinvesteringar. Med de givha
antagandena innebér dessa forandringar antingen en kapitalisering av intéakter och kostnader i
fastighetspriserna eller att efterfragan har forskjutits mellan omraden. | det forra fallet sa
betyder det att manniskors vinster av till exempel kortare restid delvis investeras i
fastighetsmarknaden. Darmed blir det dubbelrakning om man summerar bade restidsvinster
och forandring av fastighetspriser. | det senare fallet innebar en férskjuten efterfrdgan endast

¥ Transportministeriet (2015). Manual for samfundsgkonomisk analyse p& transportomradet. Anvendt metode
og praksis i Transportministeriet. Sid 22 f
18 Finansministeriet (2012). Regneprincipper og modelanvendelse i Finansministeriet. Sid 9.
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att en prisforandring inom ett omrade motsvaras av en motsatt riktad prisforandring i ett annat
omréade.

Transportministeriet redovisar ocksa motiv for avgransningar av den samhallsekonomiska
analysen.'® Man skiljer pa sjalvvald avgransning® respektive avgransning pa grund av
osakerhet, det vill sdga pa grund av brister i antingen metoder eller dataunderlag. Aven i detta
resonemang hanvisar man till effekter pa fastighetsmarknaden och identifierar féljande
utmaningar:

e Ar effekten en nettoeffekt eller en omférdelning?

e Hur stor ar effekten och hur stor del kan kopplas till den specifika atgarden i
infrastruktursystemet?

e Risker for dubbelrékning.

Det ar vidare vart att notera att effekter av omflyttning mellan geografiska omraden inte fangas
vid berdkningen av brukarnas (restids)vinster . Det innebéar att eventuella nya resenérer, som
inte har anvant andra fardmedel tidigare, antas redan bo i omradet.?* Berakningarna tar alltsa
inte hansyn till att omfattande infrastrukturatgarder kan innebéra att fler manniskor och
verksamheter véljer att flytta till regionen. Det kan ocksa uttryckas som att de exogena
forutsattningarna for den samhallsekonomiska analysen ar givna.?

Ovriga observationer

Det kan konstateras att den danska samhallsekonomiska kalkylen inkluderar paverkan pa
arbetskraftsutbudet. Detta &r alltsa ett omrade dar Danmark har valt att fringd antagandet om
perfekt fungerande marknader. Paverkan delas upp i dels en negativ effekt pa
arbetskraftsutbudet som uppstar nar den aktuella infrastrukturatgarden ska betalas med ett
Okat skatteuttag, dels en positiv effekt som uppstar nar den reducerade transportkostnaden
gor det mer lonsamt for fler arbetstagare att soka arbete.?® Den andra effekten utgar dock fran
att utbudet av arbetsplatser ar konstant, det vill sdga att férmodade effekter av en béttre
matchning pa arbetsmarknaden inte inkluderas fullt ut.

Den negativa effekten, "arbejdsudbudsforvridning”, berdknas som den sa kallade
"skatteforvridningsfaktorn” multiplicerat med statens nettoutgifter for atgarden minus
restvardet. FOr narvarande ar skatteforvridningsfaktorn 0,2.

Den positiva effekten, "arbejdsudbudsgevinst’, berdknas som férandringen av restidsvinsten
for pendlare och yrkestrafik multiplicerat med skatteforvridningsfaktorn.

19 Transportministeriet (2015). Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet. Anvendt metode
og praksis i Transportministeriet. Sid 29 f

2 En sjalvvald avgransning ar till exempel att analysen avgransas till Danmark.

2L Transportministeriet (2015). Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet. Anvendt metode
og praksis i Transportministeriet. Sid 36 f.

22 Observationen har relevans, eftersom bland annat Sverige har gjort forsok att analysera den
samhéllsekonomiska nyttan med hjalp av scenarier dar en investering i infrastrukturen har inneburit en
inflyttning. Se bland annat Trafikanalys (2012). Trafikplaners kéanslighet for befolkningsprognoser och
lokalisering; redovisning av ett regeringsuppdrag. 121130.

Z Transportministeriet (2015). Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet. Anvendt metode
og praksis i Transportministeriet. Sid 92 f.
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2.4 Nederlanderna

Syfte och anvandning

Nederlanderna har en lang tradition av att systematiskt utvardera infrastrukturatgérder, men
det var forst vid millennieskiftet som ett omfattande forskningsprojekt resulterade i tydliga
direktiv om att alltid gbra samhéllsekonomiska analyser av stérre, statliga
infrastrukturprojekt.?* Forfarandet ar ocksa obligatoriskt nar det géller regionala projekt som
soOker statlig medfinansiering?®, vilket innebar att systemet har likheter med USA (se avsnitt
2.8).

| samband med att cost-benefit-analyserna utvarderades konstaterades att deras framsta
syfte ar att skapa en transparent och objektiv beskrivning av ekonomiska och sociala effekter
som resulterar fran en infrastrukturatgard. Fokus ligger pa att summera effekter for samhallet i
helhet pa nationell nivd.?® CBA anses primart ha ett syfte nar fragestallningen handlar om
ekonomisk effektivitet (i motsats till exempel moraliska 6vervaganden).?’

Utgangspunkter

I motsats till flera andra lander, som tydligt tar sin utgangspunkt i den medvetna férenklingen
att alla marknader fungerar perfekt, med fullkomlig konkurrens, utgar Nederlanderna tvartom i
sina riktlinjer for den samhallsekonomiska analysen att en infrastrukturatgard har ett antal
effekter som inte ryms inom primarmarknaden. Riktlinjerna konstaterar samtidigt att om det
rader perfekt fungerande marknader sa svarar de 6verférda indirekta effekterna till fullo mot
de direkta effekterna, givet att det inte finns nagot internationellt utbyte.?®

Uppbyggnad
Den samhallsekonomiska analysen strukturerar ett antal effekter?®:

1. Lokala effekter som inte kan kvantifieras och &n mindre vardeséattas, men som varderas
med plus eller minus beroende pa bedémd paverkan:

e Jord och vatten

e Natur

e Landskap, arkeologi och kultur
e Rumslig kvalitet

2. Effekter som kan kvantifieras och prissattas och som ingar i den samhallsekonomiska
kalkylen:

Direkta effekter
¢ Investeringskostnad

e Drift- och underhallskostnader

2 De Jong (2013). International Comparison of Transport Appraisal Practice. Annex 3 The Netherlands Country
Report. Sid 3.

% Hof, Heyma, van der Hoorn (2011). Comparing the performance of models for wider economic benefits of
transport infrastructure: results of a Dutch case study, Springerlink.com. Sid 2.

% Romijn, Renes (2013). General Guidance for Cost-Benefit Analysis. CBP/PBL. Sid 12.

27 |bid. Sid 10.

28 |bid. Sid 4.

29 |bid. Sid 4 f.
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e Restidsvinster
o Palitlighetseffekter
¢ Robusthet i natverket (varderas dock inte monetart)
o Valfardseffekter
Indirekta effekter
e Sysselsattning
Externa effekter
e Utslapp
e Buller
o Trafiksékerhet

Nederlanderna inkluderar alltsa vardet av sysselsattningseffekter redan i sin CBA. For att
kvantifiera sysselsattningseffekter anvands antingen en modell vid namn REMI eller, vid
enklare bedémningar, en schablonregel som innebar att nér den geografiska tatheten ékar
med 1 % okar sysselsattningen med 0,023 %.%°

De samhallsekonomiska analyserna utgar fran ett referensscenario, men dessutom anvands
minst ett alternativt scenario som kénslighetsanalys. | de alternativa scenarierna andras de
exogena forutsattningarna som till exempel ekonomisk tillvéxt, sysselsattning, handel,
migration, etc.%!

Staten anvénder dels en nationell trafikprognosmodell (Landelijk Model Systeem), dels en
anpassning av modellen for regionala transporter (Nederlands Regionaal Model), ett
forfarande som paminner om Sverige. Vidare finns ett flertal modeller som anvands pa
regional niva.*?

Eventuell behandling av bostadsutveckling

Nederlanderna har htéga ambitioner nar det galler att inkludera wider economic impacts, i
synnerhet kopplade till storre atgarder. Vid mindre atgarder (oklart hur "mindre” definieras)
gors en partiell CBA som endast fokuserar pa effekterna pa transportmarknaden och de
externa negativa effekterna. Vid atgarder som bedéms ha en storre paverkan genomférs en
omfattande CBA, med stravan att aven identifiera och beskriva effekter p& andra marknader.
En partiell CBA innebar inte att man bortser fran att atgarden kan ha wider economic benefits,
men utgangspunkten for analysen &r att dessa kan behandlas som omférdelningar fran andra
regioner eller grupper i samhallet.3®

Omfordelningarna forsoker man fanga med modeller som simulerar beteenden hos olika
aktorer i ekonomin. Dessa modeller ar inte standardiserade, men tolv olika modeller
rekommenderas beroende pa bland annat syfte. Modellerna inkluderar bland annat Land Use
Transport Interaction-modeller och Spatial Computabel General Equilibrium—modeller. Dessa
forsoker fanga hur olika aktorer ("agenter”) i det ekonomiska systemet agerar vid en

30 Mackie och Worsley (2013). International Comparisons of Transport Appraisal Practice. Overview Report
Institute for Transport Studies. University of Leeds. Sid 24.

31 De Jong (2013). International Comparison of Transport Appraisal Practice. Annex 3 The Netherlands Country
Report. Sid 7.

32 Romijn, Renes (2013). General Guidance for Cost-Benefit Analysis. CPB/PBL. Sid 115.

33 Eijgenraam, Koopmans, Tang och Verster (2006): Evaluation of infrastructural projects: Guide for cost-benefit
analysis. CPB/NEI. Sid 23.
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forandring pa en eller flera marknader. Typiskt for modellerna ar att de ofta bygger pa
ambitiosa forsok att beskriva alla transaktioner i ekonomin under ett jamférelsedr och att man
med detta som bas simulerar en ny situation med till exempel féorandrad transportinfrastruktur.

Modellerna &r omfattande och datakréavande och det verkar darfor finnas en selektivitet i
anvandningen.®* | manga fall anses det tillfyllest att anvanda elasticiteter for att beskriva
sambandet mellan till exempel produktivitet och geografisk tathet i form av exempelvis
sysselsatta inom regionen.

Nederlanderna identifierar en specifik wider economic benefit som ar kopplad till
fastighetsmarknaden, namligen ineffektivt samspel med markreglering. Sambandet beskrivs
narmare i avsnitt 3.3, men utgar fran att en atgard i transportsystemet kan paverka efterfragan
pa fastighetsmarknaden. Om markregleringen inte anpassas efter den nya efterfragan sa
skapas en risk fér en samhéllsekonomisk forlust.

Nederlanderna har ocksa starkt fokus pa att beskriva samspelet mellan transporter och
markanvandning. Som exempel kan namnas en langsiktig "Multi-Year Plan for Infrastructure,
Spatial Planning and Transport”, som syftar till att starka den samordnade
samhallsplaneringen.® | stérre utvecklingsprojekt stravas efter att modellera/prognosticera
utvecklingen med LUTI-modellerna TIGRIS XL och MOBILEC respektive rumsliga
jamviktsmodeller som RAEM 2.0/3.0 och REMI.%¢ Det finns dock fler modeller och
modellfloran &r langt ifran standardiserad. ¥’

TIGRIS XL (Transport Infrastructure Land-Interaction Simulation model) fokuserar pa féretags
och hushalls val av lokalisering. Besluten bygger pa relativ regional attraktivitet, vilket i sin tur
definieras av utbudet av infrastruktur och transportkostnad. Modellen bygger p& en antagen
ekonomisk tillvaxt och efterfragan pa arbetskraft, vilket gér den mer lampad for att bedéma
fordelningseffekter an dynamiska effekter.3®

MOBILEC (Mobility and Economy) utgar fran regionala investeringar, vilka beror pa en
kombination av faktorer som definierar regionens attraktivitet. Darmed anpassas den
regionala produktionen och sysselsattningen for den kommande perioden. MOBILEC har
hogre formaga att fAnga dynamiska effekter av andrad markanvandning, men beaktar inte
samhallsekonomiska vinster av battre fungerande marknader, vilket TIGRIS XL gor béattre. 340

2.5 Norge

Syfte och anvandning

Det primara malet med de samhallsekonomiska analyserna &r att bidra till ett effektivt
utnyttjande av samhaéllets resurser. Analyserna utgor ett beslutsunderlag som ska hjalpa till att
synliggéra konsekvenser av en atgard. Genom att analyserna systematiseras och blir

34 Hof, Heyma, van der Hoorn (2011). Comparing the performance of models for wider economic benefits of
transport infrastructure: results of a Dutch case study, Springerlink.com.

% Romijn, Renes (2013). General Guidance for Cost-Benefit Analysis. CPB/PBL. Sid 40.

% |bid. Sid 117.

37 Hof, Heyma, van der Hoorn (2011). Comparing the performance of models for wider economic benefits of
transport infrastructure: results of a Dutch case study, Springerlink.com. Sid 7.

% bid.

% |bid.

4 Heyma, Oosterhaven (Artal okant men 2004 eller senare). Social Cost-Benefit Analysis and Spatial-Economic
Models in the Netherlands. Sid 12.
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jamforbara utgor de en grund for att vardera atgarder mot varandra och darmed att prioritera
mellan méjliga handlingsalternativ.*

Det konstateras att de samhallsekonomiska analyserna inte formar fanga upp samtliga
konsekvenser av en atgard som till exempel fordelningseffekter. Vidare ar flera konsekvenser
behaftade med osdkerhet och dessutom oenighet, vilket innebar att besluten ska baseras pa
en avvagning mellan analyserna, kompletterande underlag och politiska varderingar.

Utgangspunkter

De norska samhallsekonomiska analyserna bygger pa vardering av de marginella forandringar
som en atgard ger upphov till relativt ett utgangslage. Analyserna bedoms darfor vara bast
lampade for att vardera enskilda atgarder snarare an till exempel paket av atgarder eller
strategier.*?

| samband med resonemanget sé konstaterar Jernbaneverket att i den man paket av atgarder
eller strategier ger upphov till dynamiska effekter som till exempel andrad markanvandning
eller bilinnehav, sa fangas dessa inte upp av analyserna. Samtidigt menar Jernbaneverket att
dagens metod fangar en stor del av de effekter som uppstar.®

Uppbyggnad

Den samhéllsekonomiska analysen utgdrs av varderingar och berékningar. Varderingarna kan
dels anvandas for att prissétta effekter, dels utgéra sjalvstandiga underlag fér konsekvenser
som normalt inte kan prisséttas. Begreppet Nyttekostnadsanalys anvands for den vanligaste
formen av berékningar, motsvarande det engelska CBA. Aktdrer och konsekvenser som
paverkas av atgarder i transportsystemet har identifierats (tabell 2.1).

4 Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015. Sid 14 f.
42 |bid. Sid 16.
43 |bid. Sid 25.
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Tabell 2.1 Aktorer och konsekvenser.

Kalla: Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015

AKTOR KONSEKVENS
Trafikanter Restid
Bytestid
Vantetid
Ko

Foérseningar

Komfort pa stationer eller i fordon
Olyckor

Biljettpris

Hélsa

Operatorer Intakter
Driftskostnader
Kapitalkostnader

Offentlig konsumtion

Offentliga organisationer Investeringskostnader
Drift- och underhallskostnader for infrastruktur
Avgifter

Offentlig konsumtion

Samhallet i ovrigt Olyckor

Lokala och regionala luftféroreningar
Utslapp av klimatgaser

Naturingrepp

Buller

Barriareffekter

Regionala effekter

Produktivitet

Bokvalitet

Arbetsutbud

Priser pa varor, tjanster och arbetskraft

Det ar sarskilt intressant att notera att konsekvenserna regionala effekter, produktivitet,
bokvalitet samt arbetsutbud och priser noteras som konsekvenser. Begreppet bokvalitet
forklaras inte narmare i manualen, men beddéms primart hdnga samman med hur ménniskor
paverkas av externa effekter som till exempel buller. Boendekvalitet behandlas dven av
Tyskland och USA (se avsnitt nedan).
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Eventuell behandling av bostadsutveckling

I Norge saknas en officiell rekommendation att inkludera sa kallade dynamiska effekter, det vill
sdga att en atgard ger upphov till konsekvenser som i sin tur forstarker eller dampar effekterna
av atgarden. Det hanvisas till att information och metoder saknas, exempelvis vad galler det
omsesidiga beroendet mellan transporter och markanvandning.** Just nar det galler
markanvandning och dessa samband med transportinfrastrukturen finns det dock ett intresse
for fragan, vilket bland annat illustreras av att Statens Vegvsesen har gett
Transportgkonomisk institutt i uppdrag att studera metoder och modeller fér samspelet mellan
markutveckling och infrastruktur.*

Direktoratet for gkonomistyring (2014) har beskrivit utmaningarna associerade med
dynamiska effekter.*¢ Direktoratet anvander begreppet "ringvirkninger” som samlingsbegrepp
for effekter som uppstar pa andra marknader &n den primara (det vill saga
transportmarknaden for atgarder inom transportinfrastrukturen). Det konstateras att just
transportomradet ar ett av de omraden dar dessa ringvirkninger har studerats mest flitigt.
Direktoratet uppmarksammar att &ven om positiva dynamiska effekter kan vara av stort
intresse for lokala beslutsfattare sa ar det samhallsekonomiskt irrelevant om effekten
uppkommer pa grund av en omférdelning fran en annan region eller om det till och med finns
en negativ dynamisk effekt som balanserar férdelarna.

Finansdepartementet (2014) menar att det saknas empiriskt underlag for att inkludera
ringvirkninger i de samhallsekonomiska analyserna, men dppnar upp foér mojligheten att i
gorligaste man beskriva dem i tillaggsanalyser som kan innehalla bade kvalitativ och
kvantitativ information av nytta for beslutsfattarna.*’

De ringvirkningar som Direktoratet fér gkonomistyring tar upp och kommenterar ar féljande:

e Produktivitet och stordriftsférdelar: effekterna ar vél férankrade i ekonomisk teori, men
det saknas tillrackligt empiriskt underlag for en generell rekommendation att inkludera
dessa i analyserna.

e Arbetsutbud: effekten ar ocksa forankrad i ekonomisk teori, men det empiriska
underlaget ar inte tillréackligt starkt. Det &r dock mgjligt att inkludera en beskrivning av
effekterna i en tillaggsanalys. Jernbaneverket papekar att for att undvika
dubbelrékning ska bara den netto skatteintakt som blir féliden av en nettookning av
sysselséttningen inkluderas.*®

e Markanvandning: i den man en atgard ger upphov till forandrade fastighetspriser ska
det i utgangslaget betraktas som en omférdelningseffekt, det vill saga att ur
samhallets (Norges) perspektiv ar nettoeffekten noll. Direktoratet konstaterar ocksa
att vid forsok att kvantifiera effekter i form av 6kad produktivitet s& innebar det en
dubbelrékning att dessutom inkludera effekter pa fastighetsmarknaden.

Direktoratet kommenterar sarskilt de situationer d& en atgard i transportsystemet
frigbr mark som har en alternativt positiv anvandning och menar att detta kan

4 Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015. Sid 21.

4 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspgrsel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015

46 Direktoratet for gkonomistyring (2014) Veileder i samfunngkonomisk analyser, Sid 141 ff.

47 Finansdepartementet (2014): Prinsipper og krav ved utarbeidelse av samfunnsgkonomiske analyser mv.,
Rundskriv nr R-109/14. Sid 8.

48 Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015. Sid 26.
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innebara ett samhallsekonomiskt tillskott. Direktoratet hanvisar till svenska metoder
for att berékna vardet, men manar till forsiktighet for att undvika dubbelrakning.®
Jernbaneverket ar annu tydligare och anger att om marken har ett sa kallat positivt
knapphetsvarde sa ska vardet av basta alternativa anvandning i princip raknas med
pa projektets nyttosida.>® Daremot ar forandringar i fastighetspriser endast en
omférdelning av den direkta nyttan av atgarden, vilken fangas upp av trafikantnyttan.

o Icke fullkomlig konkurrens: i de fall dar en atgard kan f& marknader att fungera battre
innebar det ett reellt samhéallsekonomiskt tillskott. Direktoratet &r dock av
uppfattningen att det saknas empiriskt underlag for att kvantifiera dessa effekter. Det
bor dock kommenteras att &ven Norge utgdr fran en grundlaggande real
produktivitetstillvéxt i sina samhallsekonomiska kalkyler och att denna i sig antar
battre fungerande marknader.5!

Jernbaneverket (2015) redovisar vidare att &ndrad lokalisering av bostader och arbetsplatser
kan paverka efterfrdgan pa transporter, vilket inte nodvandigtvis fangas upp av dagens NKA.%2
Sadana dynamiska effekter uppstar primart nar projekten ar sa stora att konsekvenserna inte
kan anses marginella och infér darfor begreppet “icke-marginella effekter”. Paverkan pa bland
annat markanvandning och prisférandringar inom fastighetsmarknaden anges som exempel
pa parametrar som i normalfallet betraktas som konstanta.>® Jernbaneverket summerar hur
elementen i dagens NKA forhaller sig till netto ringvirkninger (tabell 2.2).

Tabell 2.2 Sammanfattning av element i NKA och netto ringvikrninger.

Kalla: Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015). Sid 27.

Trafikantnytta (konsumentoverskott) arbets- och fritidsresor

Milj6- och olyckskostnader

Trafikantnytta (konsumentoverskott) affarsresor och godstrafik

Produktivitetsvinster av 0kad Effekter for egna verksamheter (fangas av trafikantnyttan)

geografisk narhet Effekter for andra verksamheter

Okat arbetsutbud Lon efter skatt (fAngas av trafikantnytta)

Skatteelement.

Paverkan pad markanvandning | Lon efter skatt (fAngas upp av trafikantnyttan)

Okad produktion i marknader Varde av reducerade transportkostnader (fangas via
med icke perfekt konkurrens trafikantnytta)

Differens mellan pris och marginalkostnad

Icke-marginella effekter Exogent givna andringar i markanvandning

Andringar i ing&ende parametrar

“ Direktoratet for gkonomistyring (2014) Veileder i samfunngkonomisk analyser. Sid 142.

%0 Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015. Sid 26.

®1 Finansdepartementet (2014): Prinsipper og krav ved utarbeidelse av samfunnsgkonomiske analyser mv.,
Rundskriv nr R-109/14. Sid 4.

52 Jernbaneverket (2015). Metodehandbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015. Sid 26.

%3 |bid. Sid 27.
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I Norges Offentlige Utredninger (2012)%* diskuteras ringvirkninger i allmanhet och konstaterar
att det saknas tillrackligt underlag for att kvantifiera dessa effekter, bland annat pa grund av att
de specifika situationerna skiljer sig at i hog grad. Nar det galler markanvandningen och
transporter tar utredningen utgangspunkt i att paverkan pa fastighetspriser primart ska
betraktas som en omférdelning av varden fran primarmarknaden (transportomradet) till
sekundarmarknaden (fastighetsomradet).

Jernbaneverket anger att de element som inte fAngas av NKA sannolikt &r sma, men inte
obetydliga.®® | mangt och mycket menas att trafikantnyttan speglar aven netto ringvirkninger
genom att restidsvinster realiseras i till exempel 6kade fastighetsvarden. Jernbaneverket
konstaterar att det kravs metodutveckling for att fainga de mervarden som anda kan finnas.

Norge har en systematisk véardering av faktorer som inte ar prissatta. Det handlar bland annat
om landskaps- och stadsbild, kulturmiljo och naturmangfald. Daremot ingar inte effekter pa
bostadsutvecklingen.5®

Ovriga observationer

Norge anvander ett referensalternativ som innebér att atgarden inte genomfors. |
forutsattningarna beskrivs olika utvecklingar som berér omradet. Indata hamtas i hdg grad fran
Statistisk Sentralbyras framskrivningar respektive regeringens langtidsprogram p& samma séatt
som i Sverige. Det finns dock méjligheter att géra avsteg fran dessa om vid séker kunskap om
lokala férhallanden som inte fangas upp i prognoserna. Sadana avsteg ska motiveras tydligt.

2.6 Storbritannien

Syfte och anvandning
| Storbritannien finns en strukturerad process for hur infrastrukturprojekt beslutas.

Finansiering av infrastrukturprojekt utgar fran finansdepartementet (HM Treasury) tillsammans
med en relativt nybildad enhet som kallas Infrastructure UK. De utarbetar langsiktiga mal for
infrastrukturutvecklingen. Samtliga projekt som ska genomféras ska uppfylla de
transportpolitiska malen. Dessa handlar om att minska utslapp for att tackla
klimatférandringarna, understddja den samhallsekonomiska konkurrenskraften och tillvaxten
genom effektiv transportstruktur, stéarka mdjligheterna till ett rattvisare samhalle for alla
medborgare, forbattra kvaliteten for alla transportanvandare och varna en sundare miljo samt
skapa tkad sékerhet genom att minska olycksriskerna.

| beslutsprocessen ar ocksa finansdepartementets (HM Treasury) sa kallade Gronbok central i
samband med att projekt ska véljas. Gronboken anvands inom alla politiska omraden och
visar hur aktorerna ska arbeta utifran bestamda riktlinjer. Nar aktérerna arbetar fram
beslutsunderlag for projekten forvantas att riktlinjerna féljs.5”

54 Norges Offentlige Utredninger (2012): Samfunnsgkonomiske analyser, NOU 2012:16
%5 Jernbaneverket (2015). Metodeh&ndbok. Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015. Sid 27.
%6 |bid. Sid 53

57 HM Treasury (2011). THE GREEN BOOK Appraisal and Evaluation in Central Government.
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Uppbyggnad

Inom ramen for beslutsfattandet anvands ett koncept som kallas VM (Value for money). Inom
ramen for detta soks de mest kostnadseffektiva projekten for att sékerstélla att den basta
mixen av kvalitet och effektivitet 6ver hela livscykeln. VfM anvénds som ett koncept som ligger
till grund for beslutsfattande och géar fran hogsta niva och vidare via departementen till
projektnivaerna i syfte att hitta de investeringar som ger den stérsta avkastningen sett 6ver
alla omraden.

En av huvudanledningarna att forbattra transportsystemen ar att ge forutsattningar for en 6kad
ekonomisk tillvaxt och att anvanda skattemedel pa basta satt. | en studie fran 2005
undersoktes de langsiktiga effekterna av transportinvesteringar och tillvaxt. Sju omraden
identifierades, men en 6vergripande slutsats var central, "Transporter kan inte ensamt skapa
tillvaxt”. Transportsystemet kan dock tillsammans med andra omraden bidra till att skapa
tillvaxt. Utredningen kom fram till att de sju omradden som paverkas av forbattringar i
transportsystemet;

- foretagens effektivitet 6kar tack vare forkortade transporttider och okad tillforlitlighet.

- foretagens investeringsvilja och innovationskraft 6kar genom forbattrade
stordriftsférdelar och nya satt att arbeta.

- ekonomisk aktivitet stods, genom skapande av stérre arbetsmarknader och férbattrad
matchning m.m.

- effektiviteten pa arbetsmarknaden férbattras och maéjligheterna att fa ett arbete okar.
- konkurrenskraften forbattras genom att 6ppna mojligheten att na nya marknader.

- transaktionskostnaderna minskar vilket medfor 6kad inhemsk och internationell
handel.

- rorligheten inom landet 6kar genom att det erbjuds attraktiva arbetsmiljoer och béttre
mojligheter for en forbattrad livsstil. %8

Med Gronboken som bas har Storbritannien utvecklat riktlinjer for hur olika verktyg ska
anvandas. Dessa riktlinjer (WebTAG) ska ge vagledning till hur projekten ska genomforas fran
ax till limpa, bland annat nar det galler ekonomisk vardering och utvardering. De olika stegen
ska slutligen bidra till att beslut kan fattas om ett projekt ska genomféras eller inte. Dessa steg
kan kortfattat beskrivas enligt féljande:

e Forst utvecklas regeringens transportinriktning (vilket kan ses som en kombination av
Sveriges transportpolitiska mal samt inriktningsplanering),

o utifrdn detta och kompletterande analyser identifieras ett antal centrala projekt av
olika storlekar.

e Darefter varderas objekten med olika analysverktyg (se vidare nedan), varpa

e ldsningarna implementeras utifrdn en rangordning beroende pa erhallna resultat.
¢ Objektbeddmningarna utvarderas i syfte att lara for framtiden och sedan

¢ identifieras slutsatser och lardomar for valda projekt for att

e beslutsprocessen slutligen ska aterkoppla med underlag till beslutande niva.

%8 Eddington (2006). The Eddington Transport Study The case for action: Sir Rod Eddington’s advice to
Government. HM Treasury
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Storbritannien har en Iang tradition av att anvanda kvantitativa varderingsmodeller sdsom

cost-benefit analyser och multikriterieanalyser som beslutsunderlag for

infrastrukturinvesteringar. Det priméra syftet ar att utvardera det ekonomiska resultatet eller
den sociala avkastningen av ett projekt innan det fattas beslut om projektets genomférande.>®

Inom ramen fér utvarderingarna anvands huvudsakligen foéljande metoder i projektramverken

inom transportsektorn
e Cost-Benefit analyser
e Ekonomiska konsekvensanalyser
e Miljokonsekvensanalyser
e Sociala fordelningseffekter

e Ovriga bedémningar

Gronboken definierar CBA som en analys dar monetéra effekter kvantifieras i sa stor
utstrackning det &r mdjligt, men dar aven andra, icke prissatta konsekvenser kan matas eller

beskrivas. De omraden som foljs upp i CBA-modellen framgar av tabell 2.3.

Tabell 2.3 CBA i Storbritannien omfattar féljande omraden.
Kalla: Department for Transport (2014d). TAG UNIT Al.1 Cost-Benefit Analysis. Sid 2.

Omraden Omraden som &r Omraden som kan vara Omréaden som
som paverkas | kapitaliserbara kapitaliserbara men som inte i nulaget inte
rapporteras in i CBA-modellen gar att vardera
Ekonomi Foretagare och Tillforlitligheten for foretagen
leverantbrer inom (transporter)
privata sektorn Omvandling/férnyelse av omréden
Bredare paverkan (wider impacts)
Miljo Buller Landskapsfragor Stadsbild
Luftkvalité Historik miljo
Véxthusgaser Biologisk
mangfald
Vattenmiljon
Social Pendlare och andra Tillforlitigheten for pendlarnas och | Sékerhet
resenarer andras resande (engelskans
Olyckor Alternativ och icke-anvéndarnas security)
Fysiska aktiviteter paverkan (vad hander med de
Resandekvalité som inte behdéver
transportsystemen)
Offentliga Kostnader for den Tillgang till
medel totala transport- service
budgeten Finns pengar?
Indirekta skatter Prioritering

%9 Department for Transport (2014b). Transport Analysis Guidance, Guidance for the Senior Responsible

Officer.

34




For att starka analyserna rekommenderas starkt att CBA kompletteras med
multikriterieanalyser i syfte att fanga upp icke-monetara varden. Multikriterieanalyser syftar till
att pa ett djupare plan mata skillnader mellan objekt och kunna bedéma i vilken utstrackning
malen kan uppnas.

| Storbritannien diskuteras bristerna i den traditionella CBA:n, da den utgar fran ett antagande
om perfekta marknader, vilket enbart ar en teoretisk ansats. Transportsystemen férvantas ha
paverkan pa andra omraden an transportomradet, sdsom arbetsmarknad, produktmarknader
och markanvandningsomradet. Denna paverkan skulle, pa en perfekt marknad, fangas upp i
de marknadsvariabler som ingar i CBA-modellen. Detta &r dock inte méjligt, varfor en breddad
analys kravs.

De omraden som, enligt det brittiska synsattet, behéver férdjupas ar agglomerationseffekter,
utbudsforandringar pa marknader med ofullkomlig konkurrens samt 6kade skatteintzkter till
foljd av en béattre fungerande arbetsmarknad. Daremot anses det inte behdvas fordjupningar
gallande effekter pd markanvandning eller hogre priser pa bostadsmarknaden.®°

Eventuell behandling av bostadsutveckling

Aven om markanvandning eller hdgre priser pa bostadsmarknaden inte anses tillnéra de
centrala utvecklingsomradena ar det motiverat att saga att Storbritannien har en framskjuten
position angaende kunskap om relationen mellan transport- och bostadsmarknad. For att
studera markanvandningsfragan anvands i férsta hand s kallade LUTI-modeller (Land Use
Transport Interaction), men i den samhallsekonomiska analysen réaknas det alltsa som ett
kompletterande omrade.

En av anledningarna till att LUTI inte anvands pa central niva ar att sambanden anses vara
komplexa och i stor utstrackning beroende pa vilken typ av projekt som ska genomforas.
Ibland &r modellerna lampliga att anvanda, ibland inte och det &r osékerheten om att inte
kunna anvanda dessa i samtliga fall som gor att de inte anvands i s stor utstrackning.

Ett annat problem med modellerna som uppmarksammas ar att resultaten kan fa alltfor stor
paverkan utanfor transportomradet. Det ar till exempel inte transporter som ensamt driver
tillvaxten och férandrad markanvandning, utan andra exogena faktorer kan ha storre effekt.
Det galler i synnerhet pa interregional nivd, medan tranportinvesteringar kan ha storre relativ
betydelse for den regionala tillvaxten.

Ett viktigt tillagg nar det galler anvandandet av LUTI ar att WEB Tag anger att LUTI ger ett
viktigt tillskott till beddémningen av de ekonomiska effekterna utéver vad enbart
transportvariabler ger. LUTI-modellerna i Storbritannien ar dock oférenliga med den
bakomliggande teorin for cost-benefitanalyser. Det innebar att nér den samhéllsekonomiska
nyttan av stora transportprojekt ska bedémas pa nationell eller interregional niva, bor
markanvandningsresultaten behandlas utanfér CBA:n, framfér allt for att undvika
dubbelrakning. Daremot kan modellerna anda belysa viktiga nyttor i ett mer avgransat
sammanhang. %

Markanvandningsmodeller ligger alltsa utanfor den 6vergripande metod som anvands for att
skapa underlagsmaterial for beslutsfattande. LUTI-modellerna anvénds men enbart i de fall
dar de anses passa in da markanvandningsfragan ar komplex och beror av situationen. Ofta
kan de passa in pa lokal niva, samtidigt som det finns problem med att fa fram nédvandiga
lokala data. Ibland &r modellen anpassad till ett for litet omrade och d& missar man viktiga

60 Department for Transport (2014c). Wider impact Transport Analysis Guidance (TAG).
61 Department for Transport (2014a). Supplementary Guidance, Land Use/Transport Interaction Models
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synergieffekter med omlandet. Om det inte finns en standardiserad metod som &r transparent
finns ocksa en risk att lokala foretradare kan anvanda resultaten pa en ad hoc-basis néar det
passar deras syften.

Eftersom LUTI-modeller ar resurskravande &r det ocksa nddvandigt att vardera om den
alternativa markanvandningen har stor politisk betydelse eller om det &r troligt att det finns ett
betydande samspel mellan transporter och markanvandning i studieomradet. Det bor ocksa
analyseras om potentiella transportldsningar kommer orsaka stérre forandringar av den
ekonomiska aktiviteten, inklusive jobbpaverkan. Om dessa fragor ar viktiga och mer informella
metoder inte anses tillrackliga kan en LUTI-modell vara lamplig. Det ar vart att notera att LUTI-
modeller i allménhet endast anvands pa strategisk niva. Saddana modeller &r sofistikerade och
specialiserade, vilket innebéar att férdelen med att anvédnda mer standardiserade modeller
forloras.5?

| Storbritannien anvands emellanat extra skatter som medfinansieringsalternativ for att bygga
infrastruktur. Det kan rora sig om bade lokala tillfalliga fastighetsskatter (Business Rate
Supplement - BRS) och exploateringsbidrag (Community Infrastructure Levy - CIL). For att
kunna fanga upp vardet och prognosticera hur stor inkomst dessa finansieringskallor kan ge
ar det viktigt att faststalla hur mycket vardet skulle 6ka utan att infrastrukturatgérden
genomfors. Aspekter som ar viktiga att ta hansyn till &r hur pass konjunkturkénsliga
finansieringskallorna ar. Om de fluktuerar kraftigt och ar beroende av t.ex. nybyggnation ar det
svarare att lAna mot kommande kassafloden. Vidare ar det viktigt att nivan pa
fastighetsbaserade skatter och avgifter inte blir s& htga att de hammar tillvaxten och hindrar
investeringar som befinner sig pa marginalen fran att genomféras.®® Det har inte framgatt hur
vad som ar en korrekt niva pa skatterna eller avgifterna avgors.

2.7 Tyskland

Syfte och anvandning

De samhallsekonomiska analyserna anvands som beslutsunderlag for den federala
infrastrukturplanen, vilken syftar till att &stadkomma stérsta mojliga valfardsnytta.®* Det
innebar i sin tur att metoder och modeller for utvardering av atgarder i gorligaste man ska
beskriva samtliga mal och effekter av betydelse for valfarden. 5°

Uppbyggnad
Den samhallsekonomiska analysen utgar fran tre delar:
1. Samhéllsekonomisk kalkyl (Nutzen-Kosten-Analyse)

2. Miljokonsekvensbeskrivning (Umweltrisikoeinschétzung)

62 Department for Transport (2014b). Transport Analysis Guidance, Guidance for the Senior Responsible
Officer. Sid 17.

8 PwC (2015). Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringslsningar for nya
stambanor, Sverigeférhandlingen

64 Beskrivningen av Tyskland bygger i princip uteslutande pa den federala nivan. Primar kélla ar
Bundesminsterium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003

8 Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003. Sid 21.
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3. Rumslig paverkansanalys med fokus pa dels regionala effekter som tillganglighet,
dels stadsutveckling (Effektangepasste Raumwirksamkeitsanalyse)

De aspekter som ar mojliga att kvantifiera och prissatta inkluderas i kalkylen, medan de tva
Ovriga bestar av beskrivningar som kan vara bade kvantitativa och kvalitativa.

Den rumsliga paverkansanalysen inkluderar ocksa konsekvenserna for den urbana kvaliteten
och livsmiljon som uppstar vid minskning av externa (negativa) miljoeffekter.

Den samhallsekonomiska kalkylen omfattar féljande omraden®®:

e Fordonskostnader

e Drift och underhall av infrastruktur

o Trafiksékerhet

o Forbéttrad tillgénglighet (restidsvinster)

e Rumsliga férdelar
o Sysselsattningseffekter av att bygga infrastruktur
o Sysselsattningseffekter av att driva infrastrukturen

o Bidrag for att utveckla internationella forbindelser

e Miljo
o Buller
o Utslapp

o Barriarer
e Paverkan av inducerad trafik
e Forbattrad tillganglighet till hamnar och flygplatser
e Utveckling av funktioner utanfér transportsystemet
e Investeringskostnader
Utgangspunkter

De tre delarna i den samhéllsekonomiska analysen hanger samman, men har olika
utgdngspunkter. Som exempel namns att kalkylen fokuserar pa restidsvinster, medan den
rumsliga paverkansanalysen endast tar upp kortare restid om det kan kopplas till ndgot
specifikt utvecklingsmal for det aktuella omradet (till exempel att forbattra tillgangligheten till
nagon viktig malpunkt).”

Effekter pa stadsutveckling har hittills inte bedomts kunna beskrivas i monetéara effekter i CBA
annat an indirekt genom att till exempel prissatta bullerpaverkan. Man har ocksa resonerat i
termer av att forsoka fdnga hur trafikvolymen paverkar markvarden, men inte ansett att
sambanden har varit tillrackligt tydliga. Inte heller i den senaste metodutvecklingen infor den

8 Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003. Sid 33.
57 Ibid. Sid 24.
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federala transportinfrastrukturplanen 2015 (som kommer forst 2016) férsoker man kvantifiera
effekterna monetart.®®

Eventuell behandling av bostadsutveckling

Miljokonsekvensbeskrivningen tar bland annat fasta pa paverkan pa méanniskors halsa och
véalbefinnande, vilket kan ha ett direkt samband med boendekvalitet. Dessa effekter beskrivs
dock mer kopplat till regional utveckling och stadsutveckling i en rumslig paverkansanalys.

Den rumsliga paverkansanalysen tar fasta pa nationella och regionala utvecklingsmal och
relaterar infrastrukturatgarden till dessa. De nationella malen handlar om att ge forutsattningar
for ekonomisk utveckling, 6kad tillganglighet mellan regioner och forbattringar av infrastruktur
som bedéms ha betydelse for handel och féretag.5®

For att konkretisera tillganglighetsmalet inkluderas endast betydande restidsférkortningar
(6ver 15 minuter) mellan viktiga start- och malpunkter i begreppet "equivalent straight speed
line”, V. Viure berdknas som kvoten mellan avstandet fagelvagen och den prognosticerade
restiden vid ett framtida prognosar fér den resrelation som bedéms ha storst betydelse for att
definiera den regionala tillgéngligheten. Tabell 2.4 visar hur analyskriteriet bedéms.

Tabell 2.4 Analyskriteriet tillganglighetsbrist”.
Kalla: Bundesminsterium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal
Transport Infrastructure Plan 2003. Sid 57, Figur 12.

Tillganglighetsbrist Percentil Kriterium

Ingen Standard Basta 50 % Vwu Snabbare &n medianen

Inte sarskilt Substandard 1 50 % -25% Vit mellan medianen och

betydande 25-percentilen

Betydande Substandard 2 25%-10 % Vwe mellan 25-percentilen
och 10-percentilen

Mycket betydande Substandard 3 Samsta 10 % | Viur lAangsammare an 10-
percentilen

Ett annat analyskriterium ar "strukturell outveckling”, dar omradet klassificeras enligt en skala i
tabell 2.5.

8 VSU Gmbh (2012). Modernisierung der BVWP-Methodik Teil "Stadtebauliche Effekte”, Bundesminsterium flr
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Sid 21.

8 Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003. Sid 52.
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Tabell 2.5 Analyskriteriet ”strukturell outveckling”.
Kalla: Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal
Transport Infrastructure Plan 2003. Sid 58.

STRUKTURELL OUTVECKLING TYP AV OMRADE

Mycket betydande Landsbygd med mycket betydande strukturella

utvecklingsproblem

Betydande Landsbygd med betydande strukturella

utvecklingsproblem

Agglomerationer med strukturella
utvecklingsproblem

Inte sarskilt betydande Landsbygd utan betydande utvecklingsproblem

Ingen Centrala omraden i urbana regioner utan
strukturella utvecklingsproblem

Omraden med blandad stad/landsbygd

Darefter kombineras kriterierna "strukturell outveckling” och tillganglighetsbrist for att ge en
“regional planeringspoang” (tabell 2.6) som innebér en rangordning av omraden som i sin tur
paverkar det sammantagna urvalet av atgarder.

Tabell 2.6. Regional planeringspoéng.
Kalla Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal
Transport Infrastructure Plan 2003. Sid 54.

Strukturell Tillganglighetsbrist

outveckling Ingen Inte sarskilt Betydande Mycket
betydande betydande

Ingen 0 1 1 2

Inte sarskilt 1 1 2 3

betydande

Betydande 1 2 3 4

Mycket 2 3 4 5

betydande

Aven om regional planeringspoéng kan tolkas som en metod for att framfor allt prioritera
omraden som behover utvecklas sé kan Vi vara lagt aven beroende pa kobildning i
trafiksystemet.

Tyskland har arbetat aktivt med att reducera trafikmangden i trafikintensiva omraden. Av den
anledningen ska federala infrastrukturatgarder hjalpa till att reducera den negativa paverkan
fran trafiken pa befintliga bostadsomraden och manniskorna som &r bosatta dér. Det handlar
ocksd om att reducera trangsel, bland annat genom éverflyttning av trafik till mer miljévanliga
transportslag. Den avlastande effekten pa lokal niva och dess koppling till en férandrad
markanvandning kvantifieras genom en indikator som kallas "urban utvecklingspotential” och
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som kan fa varde 1 till 5.7° Den urbana utvecklingspotentialen kopplas direkt till méjligheten att
omvandla omraden eller bebyggelse for annan, mer vardefull anvandning.” Logiken &r att
lokala aktorer kommer att vara mer intresserade av att genomféra aktiviteter med stor
betydelse for stadsutvecklingen ju mer yta som finns nara vagnatet men med mattliga
trafikmangder. Malsattningen med kriteriet &r att inte bara inkludera kvantifierbara varden som
buller, utslapp och barriareffekter, vilka finns inkluderade i den samhallsekonomiska kalkylen,
utan att ta sarskild hansyn till méanniskor som bor néra infrastrukturen (primért vagen).

Den urbana utvecklingspotentialen for ett projekt berdknas som summan av projektets nyttor
pa paverkade trafiklankar. For en enskild trafiklank beraknas nyttan U som?%

Nyttan U = (reduktion i trafikméngd med atgarden minus trafikmangd utan
atgard) * langden pa influensomradet * “aktiveringspotentialen for [anken”

Aktiveringspotentialen for respektive lank bedoms utifrn funktion, lokalisering och befintligt
gaturum.”

Det ar endast de trafiklankar som far en reducerad trafikmangd med minst 10 % som
inkluderas. Den beddmda trafikmangden erhalls fran trafikprognoser.

Infor den federala transportinfrastrukturplanen 2015 sa utvecklades metoden for att fanga
stadsbyggnadseffekter (Stadtebauliche Effekte) genom att de kvantifierade vardena
kompletteras med kvalitativa beddémningar under féljande rubriker:

o Effekter p& gaturummet och méjligheten till férandrad markanvandning
e Sanerings- och fornyelseeffekter
e Yt- och utvecklingseffekter

Ovriga observationer

Tyskland anvande infor den federala investeringsplanen 1992 en sérskild slags utjamnande
bonusprocess som innebar att ju svagare en region férvantades utvecklas fram till &r 2010,
desto hogre varderades restidsvinster, tillganglighetsforbattringar och
sysselsattningseffekter.”* Det gar att ana en bakomliggande vilja att snabbt prioritera insatser
i forna Osttyskland for att darmed reducera regionala och inomnationella skillnader. Detta
innebar dock att samhallsekonomiska och férdelningspolitiska évervdaganden hanteras i
samma matt.

2.8 USA

Syfte och anvandning

I USA avsétts medel med jamna mellanrum som staterna kan ansdka om for att antingen
uppgradera infrastrukturen eller bygga nytt, de sa kallade TIGER-grants (The Transportation
Investment Generation Economic Recovery). For att ansoka om offentliga medel for att bygga

0 Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003. Sid 53.

" |bid. Sid 63.

2 |bid Sid 64.

3 VSU Gmbh (2012). Modernisierung der BVWP-Methodik Teil "Stadtebauliche Effekte”, Bundesminsterium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Sid 24.

" Bundesminsterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003. Sid 52.
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eller utveckla infrastruktur i USA &r det viktigt att lAmna in val underbyggda analyser till
departementet (US Department of Transportation).

| samband med detta anvands flera modeller for att méata effekterna av
infrastrukturinvesteringar. Precis som i Sverige beskrivs cost-benefitanalyser som en metod
som anvands for att mata effekter i monetéra termer. En del i anvdndandet av CBA &r att visa
att investeringarna ska ge hogre intékter &n kostnader. Det &r forvisso samma sak i Sverige
da ett projekt bor visa en positiv nettonuvardeskvot men for att fatta beslut om anslag till
infrastrukturprojekt ska cost-benefitanalyser genomféras och inga medel gar till projekt som
redovisar hogre kostnader an intakter. En positiv nettonytta ar alltsa kritisk for att erhalla statlig
medfinansiering. Samtidigt ar det viktigare att kvaliteten pa CBA:n ar hog, det vill saga att
relevanta och kvalitetsgranskade indata och underlag finns med, snarare an att [onsamheten
ar hog.

Uppbyggnad

For att genomfora en CBA rekommenderas vissa grunddata i modellen som ska visa hur ett
antal faktorer kan forbattras; minska risken fér dédsolyckor och svart skadade, minskade
egendomsskador, forbattrade restider och minskade utslapp.”™

Néar denna analys &r genomford dras vissa grundlaggande slutsatser. Bland annat jamférs
resultaten mot ett noll-alternativ, hur befolkningen paverkas samt vilka ekonomiska vinster
som kan skapas. Déarefter férdjupas analyserna och delas in i nyttor och kostnader. Nyttorna
bestar framst av restidseffekter.

Cost-benefit analyserna &r flitigt anvanda men det &r tydligt att modellerna inte kan anvandas
som ensamt beslutsunderlag. Modellerna innehaller vissa brister och det ar manga faktorer
som saknas eller som paverkas beroende péa hur indata anvands. Det papekas att det ar
valdigt viktigt att ta hansyn till alla kostnader och att ta fram manga typer av underlag innan
beslut fattas.

Utover traditionella cost-benefit analyser genomfors darfor ocksa berakningar av varden som
paverkar samhallet p4 annat satt. Dessa berakningar och analyser ligger inom ramen for det
som kallas analyser av ekonomiska effekter (Economic Impact Analysis, EIA). Inom detta
omrade, som &r en kompletterande analys till hela beslutsunderlaget, beréaknas exempelvis
forandrad tillgang till arbete, minskade reskostnader och okad tillforlitlighet av resandet samt
forbattrad tillgang till bekvamligheter sdsom fritidssysselsattning och naturupplevelser. Dessa
analyser ar enbart regionala och bortser frdn andra regioner, till skillnad fran CBA som
inkluderar hela nationen, det vill sdga hela den samhallsekonomiska effekten.

Ovanstaende gors delvis for att hitta I6sningar som kan 6ka konkurrenskraften och darmed
forbattra Ionsamheten i investeringarna. | modellerna kan det ingd metoder for att 6ka
arbetskraften och produktiviteten men det varnas for dubbelrékning.

Vissa effekter ar svara att kvantifiera eftersom ingadngsvardena eller resultaten av analyserna
séllan ar de enda faktorerna som avgor om ett projekt &r [donsamt eller inte. Analyserna
fungerar som ett anvandbart verktyg for alternativ utvardering. De kan anvandas for att
beddma den totala nyttan, att jamféra den relativa storleken av specifika kostnader och
fordelar samt att hjalpa till att prioritera bland alternativen.’ | en nyttoanalys omréknas

s United States Department of Transportation (2011). Preparing a Benefit-Cost Analysis for a USDOT TIGER
Grant.

6 U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration:
http://www.fhwa.dot.gov/planning/processes/tools/toolbox/methodologies/costbenefit _overview.cfm Hamtad
151217.
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kostnader under en tidsperiod till ett nuvarde i syfte att kunna jamféra kostnader som uppstar
kontinuerligt sa att det direkt kan jamféras med engangskostnader for exempelvis
motorvagens byggkostnader i dagens priser, pd samma satt som i Sverige.

Eventuell behandling av bostadsutveckling

Utéver CBA-modellerna anvands alltsd kompletterande modeller for att rakna in andra effekter
som ar viktiga for beslutsfattandet. Nar det galler att koppla p& transportinvesteringarnas
effekter p& huspriserna anvands ofta s& kallade hedoniska prisfunktioner (se vidare avsnitt
2.9). Modeller som anvander hedoniska prissattningsmetoder ar allméant vedertagna nar
effekterna pa huspriser utvarderas efter att férbattringar pa transportsystemet genomforts.
Fordelen med metoden &r att den kan anvandas for att analysera prisutvecklingen bade i
tidiga skeden i form av évergripande ramarkspriser eller uppdelat i mindre komponenter dar
alla delar kan bidra till olika effekter.

I USA ar aven LUTI-modeller flitigt anvanda (se avsnitt 2.9). US Department of Transporttation
rekommenderar LUTI-modeller som en del av beslutsunderlagen men det ar viktigt att papeka
att det inte verkar finnas dokument som styr vilken modell som ska anvandas. LUTI-
modellerna har ett brett omfang dar olika delar pa olika nivaer kan redovisas. Ofta kopplas
LUTI-modeller till minskningen av utslapp, men aven till trafikala atgarder som baseras pa
hushallens forandrade mojligheter efter atgarder i transportsystemet. Det finns dven fallstudier
dar olika typer av projekt presenteras och dar nya aktérer kan se och lara.

| USA ar det centrala att redovisa, med transparens, hur underlagen ar framtagna, utan
riktlinjer om metodval.

2.9 Specifika modelltyper

Traditionella trafikprognosmodeller

Traditionella modeller for att prognosticera trafik kan illustreras av den svenska modellen
SAMPERS (Figur 2.3).

Som framgar av figuren simulerar modellen resandet under givna forutsattningar rérande sa
kallade exogena forutsattningar som till exempel ekonomisk tillvaxt, sysselsattning men ocksa
markanvandning. Om omradesdata som exempelvis befolkningssammansattning eller
arbetsplatser forandras kan Sampers beskriva konsekvenserna av detta pa trafiksystemet.
Som konstaterats i beskrivningen av flera lander s& finns det en utbredd medvetenhet om att i
synnerhet storre atgarder i infrastruktursystemet paverkar hur marken anvands och att denna
paverkan kan vara omfattande, atminstone pa langre sikt. Traditionella trafikprognoser férmar
inte fAnga detta samspel, vilket har lett fram till utvecklingen av andra typer av modeller.
Nedan beskrivs sa kallade LUTI-modeller respektive hedoniska modeller.
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Figur 2.3 Struktur for trafikprognosmodellen SAMPERS.
Kalla: Trafikverket (2015d). Berakningsmetodik for transportsektorns samhallsekonomiska analyser. Kapitel 6

Prognosmodeller och trafikprognoser, Sid 15, figur 6.3.
LUTI-modeller

Forandringar av transportsystemen paverkar privatpersoners och féretagares beteenden nar
de valjer lokalisering, antingen direkt eller indirekt. Om det rér sig om omfattande investeringar
kan detta leda till exempelvis inflyttning av manniskor och verksamheter till ett omrade. Om
effekten ar stor kan detta paverka de exogena forutsattningar som antas vara stabila och som
utgor indata for traditionella cost-benefitanalyser.”” For att f& med relevanta faktorer ar det i
vissa fall mdjligt att anvanda en s kallad LUTI-modell (Land Use Transport Interaction).
Dessa modeller ger méjlighet att skatta bade forandringar nar det géller samspelet mellan
transporter och markanvandning och nyttor for brukarna i kostnadsanalyser och
konsekvensutredningar.

Det finns dock en mangd LUTI-modeller som kan anvandas pé olika satt. Fran fullskaliga
modeller till mer avgransade moduler som laggs in i transportmodellerna for att berakna vad
som hander med brukarnyttan efter exogena férandringar av markanvandningen.

Kortfattat kan ett par LUTI-varianter kategoriseras som fristdende storskaliga
markanvandningsmodeller som ar uppbyggda kring samspelet mellan aktorer i olika zoner.
Dessa kors fristdende, men resultaten kan kopplas till redan existerande transportmodeller,
vilket ger en mojlighet att berdkna anvandarnyttan. Andra varianter har hégre geografisk
upplosning och innebar i stdrre utstrackning att markanvandningsmodeller och trafikmodellen
ar integrerade. Dessa modeller blir mer komplicerade och tungkérda och det kan vara svart att
hitta indata pa tillrackligt detaljerad niva, men denna typ av modeller ger ocksa en majlighet att
analysera samspelet mellan markanvéandning och transporter och koppla detta till
nyttoanalyser och konsekvensutredningar. | den senare typen av modeller ar effekterna fran

" Med "stabil” avses i detta fall férutsattningar som &r oférandrade oavsett den vidtagna infrastrukturatgérden.
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samspelet mellan transporter och markanvandning endogena, alltsa bestamda i modellen och
paverkar alla andra variabler. | manga fall kan dock markanvandningen i ett land vara reglerad
och i dessa fall kan vissa variabler behdva hanteras som exogena.

Samspelet mellan transporter och markanvandning bestar delvis av hur férandrad
tillganglighet paverkar attraktiviteten till ett omrade och hur attraktiviteten i sin tur paverkar
investeringsbeslut for bostader, bostadsval och flyttmonster. Detta har sedan inverkan pa val
av antal bilar i hushallen, resvagar, korstrackor, etc. Wegener och Furst (1999) har illustrerat
samspelet mellan transporter och markanvandning (figur 2.4).

Mode

Route & choice €~
chouce Destination
choice
Lmk ‘\T
loads P
decnsmn
Travel times/ Car
distances/costs > ownership
N Transport Ay
Accessibility Activities
Land use
Attractiveness > Moves
Locapon Location
degnsnons decisions
of investors of users
~ Construction =t

Figur 2.4 Samspel mellan transporter och markanvandning i en feed-back-cykel.
Kalla: Wegener och Furst (1999). Land-Use Transport Interaction: State of the Art. Institut fir Raumplanung,
Universitat Dortmund. Sid 6, figur 2.1.

En generellt utmaning med integrerade modeller fér markanvandning och transporter ar den
omfattande mangd indata som krévs och hur tillforlitliga resultaten kan anses vara. Ofta finns
det redan mycket data i transportmodellerna, sdsom befolkning, antal arbetsplatser i regionen,
hushéllens inkomster och yrkesrelaterade uppgifter. Dessa behéver kompletteras med
exempelvis fastighetspriser, planerade byggprojekt och andra fastighetsrelaterade indata som
kan paverka priser och efterfrdgan. Gjerde m fl (2015) har listat exempel pa indata som &r
nodvandiga for att en markanvandningsmodell ska kunna kopplas till en transportmodell:™

e Befolkning per omrade

e Arbetsplatser per omrade

e Yrkesstatus for invanare per omrade

e Resmatriser bostad-arbetsplats (pendling)
e Resmatriser for aktiviteter

e Markanvandning efter typ (bostéader, arbetsplatser, eventuellt andra typer) per
omrade

e Hyresnivaer och/eller fastighetspriser per omrade

8 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspersel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid 22.
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e Intakter per hushall
e Pagaende och planerade byggprojekt

Nar markanvandningsmodellen kombineras/integreras med en transportmodell kan man
erhalla uppgifter om férandrad markanvandning, omférdelning av invanare och foretag,
resande och transporter samt samhaéllsekonomisk nytta i ett scenario dar invanare och féretag
har anpassat sin lokalisering efter den nya tillgénglighetsbilden. Detta ar dock processer som
ofta tar lang tid, i synnerhet for att ge sddana effekter att de har betydande paverkan pé det
samhallsekonomiska utfallet. Gjerde m fl (2015) har sorterat urbana processer efter deras
forandringshastighet, se tabell 2.7.7°

Tabell 2.7 Urbana processer sorterade efter deras férandringshastighet.

Kalla: Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspgrsel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid 21.

Mycket langsam andring Natverk Urbant transportnatverk,
kommunikation och néatverk av
tjanster som skolor och sjukhus

Markanvéandning Generell markanvandning i en stad ar
relativt stabil och &ndras bara gradvis

Langsam andring Fysiska arbetsplatser | Byggnader har ofta langre livslangd
- an verksamheterna som haller till i
Bostader
dem
Snabb &ndring Sysselséttning Verksamheter férsvinner,

expanderar, omformas eller flyttar
beroende p& omgivningen och andra
externa faktorer och detta paverkar
sysselsattningen

Befolkning Hushall fattar i olika faser av livet
beslut som reflekterar &ndrade
behov, som till exempel val av
bostad, arbete och bilagarskap

Momentan &ndring Godstransporter Transporter har hog formaga att
direkt svara mot andrad efterfragan
eller andra fenomen som till exempel
trangsel.

Persontransporter

Det ar i nulaget svart att avgora vilken av alla LUTI-modeller som passar for ett visst Andamal.
N&gra av modellerna har ett valdigt stort behov av ingangsdata som i vissa fall finns tillgangligt
men i vissa fall maste kopas in. Dessutom kravs ofta en htg anvandarkompetens for att kunna
fa fram relevanta resultat. Nagra andra modeller kan involveras i befintliga modeller och

® Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspersel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid 21
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skattningarna &r relativt enkla men & andra sidan kanske inte resultaten blir tillrackligt
anvandbara. Anvandningen av LUTI-modeller diskuteras vidare i avsnitt 4.4.

Hedoniska prissattningsmodeller

Hedoniska prissattningsmodeller anvands ofta av fastighetsanalytiker, &ven i Sverige. Den
grundlaggande hedoniska prisfunktionen antar att priset (eller hyran) av en fastighet ar en
funktion av flera uppséttningar av egenskaper som tillsammans beskriver kvalitet (och
kvantitet) av byggnadens utformning och funktion, bostadsomradet dar fastigheten ar belagen
samt fastighetens lage inom den relevanta fastighetsmarknaden. Malpezzi (2003) beskriver
grundlaggande den hedoniska funktionen med uttrycket:

R=f(S,N,L,C,T)

Dér R representerar hyran av en fastighet, S &r en uppséttning strukturella egenskaper for
fastigheten, N beskriver omradet som fastigheten ar belagen i, L beskriver placeringen av
fastigheten (exempelvis avstand till en station, motorvag, regional tillganglighet, etc.), C ar en
uppsattning avtal for hyresfastigheten och T &r en tidpunkt da fastighetens uthyrning eller
forsaljning observerades. Tillsammans utgor dessa variabler en mer eller mindre fullstandig
beskrivning av en given egenskap. De tilln6rande parametrarna for varje variabel kan sedan
beréknas for att ge en approximation av deras implicita varde, beraknat mot det pris som
fastighetsagaren eller hyresgasterna har betalat.

Effekterna av transportforbattringar i hedoniska modeller baseras ofta p& minskade avstand till
stationer eller motorvagar, men da detta matt inte kan anvandas som en kontinuerlig variabel
definieras istallet ofta en férandrad tillganglighet for ett influensomrade dar effekterna av en
transportinvestering forvantas sla igenom.

Anvandningen av hedoniska modeller diskuteras vidare i avsnitt 4.4.
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3 Analys och diskussion

3.1 Syfte och roll paverkar inriktning pa
analysen

Syftet med den samhallsekonomiska analysen samt vem som star bakom den paverkar ett
antal fundament som i sin tur har betydelse for forhallningssattet till sambandet mellan
infrastruktur och bostadsutveckling.

Studien visar att samtliga lander har liknande syften med de samhéllsekonomiska analyserna.
Ett huvudsyfte ar att mojliggora allokering av de offentliga resurserna sé effektivt som majligt.

Ett annat &r att skapa ett strukturerat och jamforbart beslutsunderlag dar atgarder kan stallas

mot varandra, bade pa losningsniva och for att skilja mellan olika varianter pa I6sning.

Alla lander konstaterar att det finns effekter som kan varderas monetart, men ocksa effekter
dar kvantifiering och/eller vardering i pengar ar svar. Darfor bygger samtliga lander upp sin
samhéllsekonomiska analys som en kombination av en samhallsekonomisk kalkyl (Cost-
Benefit-Analys) och nagon eller nagra former av tillaggsanalys/effektbedomning. CBA-
metodiken &r i hog grad harmoniserad mellan landerna, &ven om det finns skillnader.
Danmark inkluderar till exempel sysselsattningseffekter av 6kad tillganglighet i sin CBA.

| samtliga lander papekar man att (offentligt finansierade) atgarder i transportsystemet i
slutandan handlar om att uppna politiska mal. | Sverige ingar till exempel en tydlig jamférelse
mellan atgardens effekter och de transportpolitiska malen. Tyskland konstaterar att
huvudsyftet med investeringar i transportinfrastruktur ar att skapa s& mycket valfard som
mojligt och kompletterar sin CBA med en rumslig effektanalys som aktivt foljer regioner med
strukturellt svag utveckling respektive bristande tillganglighet. Regionerna tilldelas s kallade
regionala planeringspoang fran 1-5 som kompletterar den samhallsekonomiska kalkylen.
Detta ar intressant ur samhéllsekonomiskt perspektiv. Ett stundtals upplevt problem med
I6nsamhetsmatt fran den traditionella samhallsekonomiska kalkylen &r att antalet trafikanter
spelar stor roll for utfallet. Eftersom svagt utvecklade regioner kan ha relativt f& invanare
samtidigt som kostnaden for en infrastrukturatgard ar snarlik mellan regioner upplever flera
regioner att de hamnar i ett slags "moment 22" dar regionen har for f& invanare for att kunna
erhalla samhallsekonomisk lonsamhet i infrastrukturforbattringar och for dalig tillganglighet for
att attrahera fler invanare och verksamheter. Tysklands metod innebar att
samhallsekonomiskt Ionsammare projekt i en centralt beldgen region med god tillganglighet
kan fa sta tillbaka for ett mindre samhallsekonomiskt I6nsamt projekt i en eftersatt region. Ur
traditionell samhallsekonomisk utgangspunkt, som handlar om att skapa storsta mojliga nytta
for flesta mojliga invanare®, ar den tyska metoden tveksam om givet att forutsattningar for
ekonomisk och social utveckling i princip utvecklas linjart. Ett sddant antagande innebar att
marginalnyttan av en investering i en "rik” region ar den samma som i en "fattig” region. Om
det daremot forekommer regionala skalférdelar och fenomen som “kritisk massa” som betyder

80 Fordelningspolitiska konsekvenser kan hanteras genom andra ekonomiska instrument som till exempel
transfereringar.
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att det finns trappstegseffekter i utvecklingspotentialen, blir det tyska angreppsséttet mer
principiellt riktigt. Det &r dock oklart om det finns empiriska beléagg for trappstegseffekter.

Flera lander tar upp frAgan om hur syftet med den ekonomiska eller samhallsekonomiska
analysen paverkar vilka tematiska omraden som behandlas och det geografiska
sammanhanget. Nederlanderna gor en indelning i féretagsekonomisk kalkyl, partiell CBA och
omfattande CBA.8! Tyskland beror skillnaden mellan en samhallsekonomisk analys pa
makroniva och en mer begransad kalkyl pd mikroniva.®? Aven Storbritannien for likande
resonemang och relaterar analyserna, eller snarare syftena till ett slags besluts- eller
investeringsprocess i infrastruktur.®®

| figur 3.1 beskrivs tre kategorier av analyser; samhallsekonomisk analys, regionalekonomisk
analys samt féretagsekonomisk kalkyl. BAde den samhaéllsekonomiska och den
regionalekonomiska analysen fangar effekter som ligger utanfor en féretagsekonomisk kalkyl,
bland annat sa kallade externaliteter. Det &r inte ovanligt att en regionalekonomisk analys
forsoker fanga indirekta effekter pa andra marknader &n transportmarknaden, kanske i hogre
grad &n en samhallsekonomisk analys med ett nationellt perspektiv. En regionalekonomisk
analys ar ocksa per definition mer avgransad till effekter inom en specifik region, vilket bland
annat innebar att omférdelningseffekter frin andra regioner kan raknas som ett nettotillskott.

Tematisk
utbredning

Regionalekonomisk | Samhéllsekonomisk analys

analys Syfte: Effektiv allokering

Syfte: Belysa atgarder av nationens resurser

som bidrar till regional
utveckling

Féretags-
ekonomisk
kalkyl
Syfte:

Foretagsekonomisk
|6nsamhet,
Finansiering

Geografisk

Region- Nations- utstrackning
grans grans

Figur 3.1. Schematisk samband mellan kalkyl, regionalekonomisk analys och samhallsekonomisk analys.

Det kan tyckas intuitivt tilltalande att initialt géra en bred samhallsekonomisk analys med syfte
att sakerstalla att samhallets resurser anvands pa basta satt, for att senare i processen gora
mer avgransade kalkyler for att till exempel analysera mojliga kéllor till finansiering.
Storbritannien har en tdmligen omfattande tradition av sdka alternativa kallor for finansiering,

81 Eijgenraam, Koopmans, Tang och Verster (2006): Evaluation of infrastructural projects: Guide for cost-benefit
analysis. CPB/NEI. Sid 24.

82 Bundesminsterium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003). Evaluation Procedure Federal Transport
Infrastructure Plan 2003. Sid 25.

8 PricewaterhouseCoopers LLP (2010). Survey and Analysis of Transportation Investment Models in Other
Countries. Stage 1 Report: Survey and Analysis of the Frameworks that Govern Transportation Investment in
Other Countries. United States Department of Transportation
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bland annat genom lokala fastighetsskatter.* Forfarandet innebér dock en risk, namligen att
senare kalkyler och atgarder for att finansiera investeringen kan komma att stora och till och
med forandra den samhallsekonomiska analysen. Samhallsekonomiskt optimum infinner sig
nar marginalkostnaden &r den samma som marginaltakten. Om en skatt eller avgift har en
snedvridande paverkan pa utbud eller efterfragan kan det uppsta en samhallsekonomisk
forlust® — aven om finansieringen av projektet kan genomforas. Denna fragestallning har
direkt koppling till sambandet mellan bostadsutveckling och infrastruktur. Ponera att en
infrastrukturatgard okar efterfrigan pa fastigheter i ett omrade (se avsnitt 3.3) och att det finns
en forhoppning om att denna efterfragan kan omsattas i 6kat bostadsbyggande, da kan en allt
for hog avgift dampa efterfragan och hindra bostadsutvecklingen.8®

En ytterligare aspekt &r att det saknas beddmningar om huruvida en skatt eller avgift for att
finansiera infrastruktur verkligen ger den stdrsta samhallsekonomiska nyttan. Resonemanget
kan kanske enklast illustreras med ett privat féretag som kan anvanda sin vinst till att
aterinvestera i verksamheten, ge avkastning till &garna och finansiarer eller for att finansiera
utbyggnad av infrastruktur.

Syftena med analyserna/kalkylerna respektive rollerna hos dem som star bakom dem kan ha
stor betydelse for de teoretiska och praktiska utgdngspunkterna for bedémningarna. Nagra av
dessa forhallningssétt presenteras i tabell 3.1. Det ar viktigt att understryka att syftet med
tabellen inte ar att peka pa att nagot forhallningssatt ar "fel”.

8 Vilket anknyter till Sverigeférhandlingens forslag om sa kallad vardeaterféring.

85 Det bor noteras att skatter och avgifter i manga fall existerar med ett tydligt syfte att paverka till exempel
efterfrdgan, bland annat for att konsumtionen ger upphov till o6nskade externa effekter. Ett tydligt exempel &r
tobaksskatten.

86 Detta resonemang tas ocksa upp i PWC (2015). Analys av finansieringsprinciper och bedémning av
alternativa finansieringslésningar for nya stambanor, Sverigeférhandlingen
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Tabell 3.1 Syftet med analysen och vem som star bakom kan paverka férhallningssattet.

Analys, aktér och syfte

Sambhallsekonomisk analys
Aktor: Staten eller motsvarande

Syfte: Prioritera mellan insatser for
att fa basta mojliga allokering av
samhaéllets resurser

Regionalekonomisk analys
Aktor: Region, kommun

Syfte: Prioritera mellan insatser for
regional utveckling och allokering av
egna resurser

Foretagsekonomisk kalkyl

Aktor: Intresseorganisation, foretag,
infrastrukturagare

Syfte: Motivera ett projekt for
finansiar eller &gare

Forhallningssatt (inte uttommande)

| stort sett "Nollsummespel” om
omférdelning mellan regioner

Wider economic benefits i
sekundarmarknaderna mindre
intressanta

Undvika dubbelrakning

Viktigt med transparens och
jamforbarhet, eventuellt pa bekostnad
av specifika situationer

Isolera effekten av infrastruktur

Omfattande empiri for att hantera
regionala skillnader

Omfdérdelning intressant ur
fordelningspolitiskt perspektiv

Infrastruktur tillsammans med 6vriga
insatser for regional utveckling

Effekter som uppstar inom regionen
intressanta

Identifiera aktérer som gynnas av en
satsning — bl.a. mindre oro for
dubbelrakning

Den breda nyttan av det specifika
projektet i fokus

Prissattning viktig tilsammans med
intressentanalys

Dubbelrakning inte nddvandigtvis ett
problem om det innebéar att
finansiering kan l6sas

I Nederlanderna och USA framtrader fran nationellt/federalt hall ett specifikt syfte, namligen att
bedoma om regionala atgarder motiverar en medfinansiering fran statlig/federal niva. Detta
sammanfaller med en bred och tamligen heterogen modellflora som bland annat férséker
beskriva effekter p& markforandring och indirekta effekter pa andra marknader an
transportmarknaden (se kapitel 2). Aven om det inte gar att utlasa ur de studerade
dokumenten ar det mojligt att USA och Nederlanderna ser ett storre varde i att regioner och
andra som askar statliga medel gor en aktiv analys av hur projektet kan skapa nytta i
samhallet an i att modeller och metoder &r ensade 6ver landet. Ett sddant synsétt skulle ha
stora likheter med hur Sverigeférhandlingens s& kallade nyttoanalyser anvands.
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3.2 Betydelsen av bostadsutveckling

Begreppet "bostadsutveckling” saknar tydlig definition. Som bakgrund fér denna studie ligger
en ofta uttryckt énskan om att 6ka bostadsbyggandet i Sverige, manifesterat genom till
exempel bade Stockholmsférhandlingen och Sverigeférhandlingen. Samtidigt ar det uppenbart
att begreppet bostadsutveckling kan inkludera mer kvalitativa aspekter av bostéader och att det
ar nara forknippat med utvecklingen pa fastighetsmarknaden.

| studien av lander och deras dokumentation kring samhallsekonomiska effekter av
transportinfrastruktur har ett antal begrepp identifierats som alla har ndgot slags koppling till
bostadsutveckling (tabell 3.2).

Tabell 3.2. Identifierade begrepp i dokumentation om samhéllsekonomisk analys med koppling till

”bostadsutveckling”.

2 18 5|8 | 2|35 |6
= =} 2]
g3 /2|8 | g |5|”
® D & 5 5
=~ =] o a
& =3
3 g
Fastighetsvarden X X X X X X
Bostadsbyggande X
Stadsutveckling X
Boendekvalitet X X X X
Forandrad markanvandning X X X X X X
Forandrad X X
befolkningsstruktur

Tabellen bor endast ses som indikativ. Eftersom den baseras pa ett urval av litteratur kan det
mycket val finnas diskussioner kring samtliga aspekter i alla lander. Likasa har fordjupningar
gjorts i olika riktningar, vilket bland annat har inneburit att "férandrad markanvandning” har
identifierats i fler lander i samband med diskussioner om LUTI-modeller.

Det ar dock tva aspekter som fortjanar att lyftas fram. Den ena ar att det bara ar Sverige som
sa tydligt diskuterar behovet av att 6ka bostadsbyggandet. Denna iakttagelse bygger dock
mer pa den aktuella politiska debatten och processer som Sverigeférhandlingen an pa till
exempel manualer for samhéllsekonomisk analys. Det ligger méjligen nara tillhands att
spekulera kring att antingen omfattningen pa bostadsbyggandet inte &r nagot problem i de
studerade landerna, alternativt att infrastrukturatgarder inte ses som ett medel for att 6ka
bostadsbyggandet.

Den andra aspekten ar att Tyskland har ett mer aktivt forhallningssatt till att behandla
stadsutveckling som en del av den samhéllsekonomiska analysen (och éven regional
utveckling) med aven kvantitativa matt.
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3.3 Samband mellan infrastruktur och
bostadsutveckling

Investeringar i transportinfrastruktur kan ge upphov till ett antal olika effekter som i sin tur
paverkar bostadsutvecklingen eller fastighetsmarknaden i stort. Figur 3.2 forsoker
sammanfatta dessa samband baserat pa de lander som har studerats.
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1 1
i | i
! :
1
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: :
! ' i
' !
1
Reducerade res- och i ! H
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A + ! i i
1 ! H
) _ i ! i
Okad geografisk tathet H i !
1 1
T H i i
1 ! H
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bostadsutveckling : ________________ g‘é\-g"?f ____________________________________________ H
¢

Figur 3.2 Principiella samband mellan atgérder i transportsystemet och effekter pa fastighetsmarknaden.

Sambanden ar av olika karaktar och ar forknippade med olika fragestallningar kopplat till
mojligheterna att fanga effekterna i en samhéllsekonomisk analys.

A. Restidsvinster realiseras bland annat som bostadsutveckling

Reducerade res- och transportkostnader gor personer och foretag mer valbestallda, vilket
delvis resulterar i forandringar pa bostadsmarknaden. Sambandet ar relativt direkt och bygger
pa att den generaliserade reskostnaden minskar. Det innebar att resenarer och foretag (som
koper godstransporter och arbetskraft) f&r mer resurser som kan anvéandas for andra andamal.
Delar av det 6kade valstandet realiseras i okade fastighetspriser och 6kade I6nenivaer.
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Sambanden uppmarksammas i samtliga studerade lander och anvands ofta som exempel pa
hur effekter pa en primarmarknad speglas i en sekundarmarknad.

Med val fungerande instrument for att beskriva dels férandringen av resandet, dels
varderingen av den sparade tiden, sa kommer en traditionell cost-benefit-analys att inkludera
den nytta som sedan kan manifesteras aven pa fastighetsmarknaden i form av till exempel
hogre priser. Det finns darmed inget motiv for att bade inkludera restidsvinster och stigande
fastighetsvarden i en cost-benefit-analys, eftersom detta innebéar en dubbelréakning. Detta
resonemang bygger dock pa antaganden om fullstandig konkurrens och perfekt fungerande
marknader, dar utbud och efterfrigan méts i de pris- och mangdnivaer som ger storsta mojliga
samhallsekonomiska nytta.

Inget av de studerade landerna kvantifierar ndgon effekt pa bostadsutvecklingen av
reducerade res- och transportkostnader. Vissa studier visar att manniskor indikativt 1agger
mellan 17 och 25 % av sparad restid pa att arbeta och resten pa sin fritid.8” Om restidsvinsten
speglas i en proportionerligt 6kad nettoinkomst som i sin tur laggs pa boendeutgifter ar det
mojligt att skatta sjalva konsumtionseffekten. | Sverige laggs drygt 20 % av den disponibla
inkomsten pa boendet®, vilket innebar att varje sparad timme i restid skulle 6ka
boendeutgifterna med ca 3-5 % av den disponibla inkomsten. Men det finns ocksa visst
empiriskt stod att investeringar som leder till kortare restider inte minskar den tid personer
lagger ner pa sitt resande, utan att forkortade restider snarast tas ut i form av stérre
sokomrade for arbete, service och fritid.8®

B. Okad geografisk tathet

Samband B1 — Wider economic benefits realiseras bland annat pa fastighetsmarknaden

Sambandet B1 handlar om s kallade wider economic impacts (aven bredere gkonomiske
effekter, ringvirkninger, mernytta, indirekta effekter med flera begrepp), vilket innebér ett
erkénnande av att marknader séllan fungerar helt perfekt och att investeringar i
transportsystemet darmed kan paverka andra marknader. Forskningen ar éverens om att
investeringar i infrastruktur och transportsystemet kan bidra till 6kad geografisk tathet eller
koncentration av manniskor och foretag. Enkelt uttryckt kan fler manniskor och féretag nas
inom samma tidsrymd som fére atgarden, vilket ofta betecknas som regionforstoring.®® Den
Okade tatheten kan i sin tur ge upphov till 6kad produktivitet genom framfor allt 6kat
arbetsutbud, verflyttning av arbeten till mer produktiva tjanster, agglomerationsfordelar for
foretag samt battre fungerande marknader for varor och tjanster.®* Om produktivitetsokningen
infinner sig resulterar den dock i att foretag och manniskor far ett 6kat dverskott, vilket sedan
kan realiseras pé fastighetsmarknaden.

Sambandet mellan produktivitet och mojlig paverkan pa bostadsutvecklingen behandlas
explicit i bland annat Norge. Dar konstateras att vid forsok att kvantifiera ringvirkningerne sa

87 Copenhagen Economics (2014). Bredere gkonomiske effecter af transportinvesteringer, Transportministeriet.
Sid 36.

8 SCB: http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Hushallens-ekonomi/lnkomster-och-
inkomstfordelning/Hushallens-ekonomi-HEK/7289/7296/Boendeutgifter/147052/ Hamtad 151218

89 Hupkes (1982). The law of constant travel time and trip-rates, Futures, pp 38-46. Anas (2015). Why are urban
travel times so stable, Journal of Regional Science, 2015, vol 52, pp 230-261.

% Regionférstoring forstas ofta som en geografisk forstoring tack vare snabbare transporter som ger en ¢kad
rackvidd, men kan lika garna astadkommas genom fortétning eller inflyttning. Nyckeln &r att fler ménniskor kan
nas inom samma restid.

®1 Se till exempel Copenhagen Economics (2014) eller Wangsness, Rgdseth, Hansen (2014).
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finns det risk for dubbelrdkning om det samtidigt gérs en beskrivning av férandrade
fastighetspriser.%?

Konsekvensen for den samhallsekonomiska analysen ar att om de indirekta effekterna
kvantifieras sa finns det inget behov av att dessutom réakna pa effekter pa
fastighetsmarknaden. Daremot géller inte det omvéanda forhallandet. Kvantifierad
vardeforandring pa fastighetsmarknaden tacker sannolikt endast en del av de sammanlagda
effekterna av dkat arbetsutbud, agglomerationseffekter, etc.

Det ar ocksa viktigt att understryka att mojligheten att kapitalisera forbattringar av
tillgangligheten hanger samman med regionens konkurrenskraft i dvrigt och andra,
kompletterande atgarder.®?

Det ar centralt, men inte sarskilt uppmarksammat i litteraturen mer an i Danmark, att
prognoserna som anvands for de samhallsekonomiska analyserna bygger pa en real
produktivitetsdkning i ekonomin. * Denna 6kning innebar att samhallets resurser anvands mer
effektivt och harstammar fran de investeringar som goérs i form av till exempel utbildning samt
forskning och utveckling men ocksa for att f& marknader att fungera béttre. Till den senare
kategorin tillnor investeringar som reducerar transportkostnaderna och darmed mojliggor fler
utbyten mellan kdpare och séljare (i vid bemarkelse). Antagandet om en fortsatt produktivitets-
tillvaxt innebar forutsatter bland annat fortsatta investeringar i transportsystemet. Det kan
darfor vara vanskligt att rakna ytterligare produktivitetsvinster pa en lokal eller regional niva,
eftersom dessa implicit kan inga i antagandet om fortsatt produktivitetstillvaxt i ekonomin.
Daremot gar det att resonera pa omvéant satt och, med tillrackligt utvecklade metoder, visa att
en aktuell investering kommer att svara for en del av den forvantade produktivitetsokningen.

Copenhagen Economics (2014) har forsokt kvantifiera omfattningen av wider economic
impacts, se tabell 3.3.

Tabell 3.3 Storleksordning for wider economic benefits.
Kalla: Sammanstalld fran Copenhagen Economics (2014).

TYP AV WIDER ECONOMIC IMPACT PAVERKAN PA PROJEKTETS INTAKTSSIDA |
EN TRADITIONELL COST-BENEFIT-ANALYS

Battre fungerande arbetsmarknad +2-5%

Battre fungerande varu- och +5-10 %

tjanstemarknader

Agglomerationseffekter +10-15 %

Summa +17-30 %

CPB (2003) anger att de indirekta effekterna kan ge ett bidrag pa mellan 10 och 30 % av de
direkta effekterna, det vill saga de som fangas upp inom res- och transportmarknaden.® Det
bdr dock betonas att de empiriska sambanden mellan geografisk tathet och produktivitet
uppvisar mycket stora variationer och att det aven finns exempel pa negativa samband.®® | en

%2 Norges Offentlige Utredninger (2012). Samfunnsgkonomiske analyser. NOU 2012:16. Sid 104f.

% Se bland annat Sweco (2015).

% Finansministeriet (2012). Regneprincipper og modelanvendelse i Finansministeriet. Notat. Sid 9.

% CPB (2003). Twee jaar ervvaring met OEEI, De discussie over indirecte effecten, Central Planbureau. Sid 63.
% Ett exempel pa negativt samband kan vara om féretag valjer att dra nytta av de transportméjligheterna genom
att flytta fran regionen och fortsatta verka i den pa distans. Detta &r inte per definition en negativ effekt for
ekonomin som helhet, men kan vara det fér den region som drabbas av utflyttningen.
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studie konkluderas att effekter pa sysselsattningen i Nederlanderna primart handlar om att
omférdela arbetstillfallen mellan regioner snarare an att ge ett nettotillskott.’

Det &r endast en del av de 6kade intédkterna som kommer att realiseras pa
fastighetsmarknaden och paverka bostadsutvecklingen.

Samband B2 — Samspel med ineffektiv markreglering

Sambandet B2 handlar om de ofta negativa effekterna av att regleringen av markanvéndning
inte anpassas efter att en atgard i transportsystemet har genomforts. Det ar den enda wider
economic benefit som specifikt handlar om fastighetsmarknaden i en studie av indirekta
effekter i 22 lander.®® Sambandet tas upp i Nederlanderna® men aven av Europeiska
Investeringsbanken® och exemplifieras i figur 3.3. En atgard i transportsystemet paverkar
efterfrigan pa bostader positivt. Darmed stiger efterfrdgan och betalningsvilian (MBV i figuren,
Marginell Betalningsvilja). Da intraffar en ny samhallsekonomiskt optimal jamvikt till héger om
A" i figuren. Men om regleringen av markanvandning inte anpassas efter den nya efterfrdgan
kommer enbart priserna att drivas upp och volymen vara oférandrad, vilket innebér en
samhallsekonomisk forlust motsvarande ytan "A” i figuren.
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79
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Figur 3.3 Om en atgard forandrar efterfrdgan pa marken och markregleringen inte anpassas uppstar en
samhallsekonomisk forlust.

Kalla: Elhorst, Heyma, Koopmans, Oosterhaven (2004). Indirecte Effecten Infrastruktuurprojecten,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Ministerie van Economische Zaken. Sid 57.

%7 Eijgenraam, Koopmans, Tang och Verster (2006): Evaluation of infrastructural projects: Guide for cost-benefit
analysis. CPB/NEI. Sid 41.

% Wangsness, Rgdseth, Hansen (2014). 22 lands retningslinjer for behandling av netto ringvirkninger i
konsekvensutredninger: En litteraturstudie. T@I rapport 1382/2014.

% Elhorst, Heyma, Koopmans, Oosterhaven (2004). Indirecte Effecten Infrastruktuurprojecten, Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, Ministerie van Economische Zaken. Sid 54 ff.

10 wangsness, Rgdseth, Hansen (2014). 22 lands retningslinjer for behandling av netto ringvirkninger i
konsekvensutredninger: En litteraturstudie. T@I rapport 1382/2014.
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Rent metodmassigt staller foreteelsen stora krav pa att man kan beskriva sambandet mellan
en atgard i transportsystemet och efterfrageférandringen pa fastighetsmarknaden samt den
resulterande prisforandringen. | Nederlanderna rekommenderas en distinktion om det handlar
om verksamhetslokaler och/eller bostader och da speciellt hyresratter. Det varnas ocksa for
att utga fran att rddande fastighetspriser ar for hoga, det kan mycket val vara sa att de direkta
effekterna av infrastrukturatgarden kommer att aterspegla eventuella indirekta effekter pa
bostadsmarknaden och att markregleringens effekter inte ar markbara.!

Litteraturgenomgangen har inte identifierat vilken storleksordning pa effekterna det kan handla
om.

Samband B3 — 6kad in- och omflyttning p& grund av 6kad regional attraktivitet

Sambandet bygger pa att den 6kade geografiska tatheten gor regionen relativt sett mer
attraktiv for manniskor och verksamheter. | takt med att dessa har anledning att fatta
lokaliseringsbeslut och/eller flyttbeslut kommer de att beakta de nya
tillganglighetsforutsattningarna och darmed paverka flyttkedjor inom regionen och inflyttningen
till regionen tka.

Interaktionen mellan transportsystemet, lokalisering, markanvandning och mobilitet
uppméarksammas i samtliga studerade lander, aven om foérhallningssatten till frigestalliningen
ar olika.

Ur samhallsekonomiskt perspektiv ger det formodade sambandet mellan atgard i
transportsystemet, regional attraktivitet och 6kad inflyttning upphov till ett stort antal
fragestéllningar. Ar atgarden icke-marginell, det vill séga att den kan forvantas péaverka de
exogena forutsattningarna for transportsystemet (sa kallad endogen paverkan)? Gar det att
sarskilja transportsystemet frn andra faktorer som sammantaget skapar regional attraktivitet?
Hur lang tid tar det for effekterna att uppsta? Hur kvantifiera inflyttningen? Ar det en
omfordelning av manniskor/féretag inom nationen/regionen/kommunen? Blir effekten sa stor
att den resulterar i ett 6kat bostadsbyggande? Eller ar fastighetspriserna for laga i relation till
exploateringskostnaden? | hur manga led ska konsekvenser berdknas?

Hansen (2014) beskriver sammanhanget mellan kortare pendlingstid och valet av
bosattningsort och patalar bland annat att pendlare kan valja att utnyttja snabbare
kommunikationer for att bosatta sig langre fran arbetsplatsen, snarare &n att flytta narmare
regionens karna. 102

Tidsaspekten &r intressant for bade wider economic impacts och omférdelningseffekter mellan
regioner. Chen (2013) har beskrivit de strukturella effekterna av hoghastighetstag (figur 3.4),
vilka visar att dessa slar igenom under lang tid efter att banan ar pa plats. Det principiella
resonemanget i figuren ar sannolikt relevant for alla storre infrastrukturatgarder med mojligt
undantag for sédana fall dar infrastruktur och exploatering &r direkt sammanhangande med
varandra. Ur samhallsekonomisk synvinkel ar det viktigt att kunna bedéma tidpunkten fér olika
effekter, vilket bland annat hanger samman med att vardet av effekter langre fram i tiden
nuvardesberéknas till ett lagre varde genom kalkylrantan.

101 Elhorst, Heyma, Koopmans, Oosterhaven (2004). Indirecte Effecten Infrastruktuurprojecten, Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, Ministerie van Economische Zaken. Sid 58
192 Hansen (2011). Mernytte: Neeringsgkonomiske ringvikrninger av infrastrukturinvesteringer. T@l. Sid 25.
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Figur 3.4 Strukturella effekter i ett tidsperspektiv vid etablering av héghastighetsjarnvag.
Kalla: Chen C-L (2014). The wider impacts of rail-based transport investment on urban and economic

development. Literature Review, Sintropher/University College London

C. Okad inflyttning resulterar i 6kade restidsvinster (brukarnytta)

Sambandet C ar ett slags specialvariant av sambandet A respektive B3. Hansyn tas till att den
Okade attraktiviteten vid regionforstoring kan resultera i en 6kad inflyttning relativt den
ursprungliga befolkningsprognosen. Befolkningsprognosen anvands som underlag for
trafikprognosen som indirekt ger den samhallsekonomiska nyttan i form av reducerade res-
och transporttider och déarmed 6verskott fér konsumenter och producenter. Om befolkningen
Okar kan ocks& anvandandet av den nya atgarden férvantas 6ka tillsammans med éverskott
for konsumenter och producenter.1%®

Sambandet att transportsystemet paverkar lokalisering av manniskor och foretag
uppmarksammas i flera lander, daribland Norge, Nederlanderna och Storbritannien. Daremot
lagges olika vikt vid fenomenet. Intresset verkar handla mer om att fanga lokala/regionala
effekter respektive férdelningseffekter &n att 6ka nyttan i cost-benefit-analysen. Sverige har
explicit forsokt fanga de okade restidsvinsterna som harstammar fran en 6kad inflyttning i en
studie av Trafikanalys (2012).1%4

Konsekvenserna ar av naturliga skal snarlika som for sambanden A och B3.

Det bredare sambandet mellan férandringar av transportsystemet och markanvandningen
forsoker kvantifieras och beskrivas i s& kallade Land Use Transport Interaction modeller
(LUTI-modeller, se avsnitt 2.9). T@I (2015) konstaterar att det &r mojligt att a&ndra de exogena
forutsattningarna som till exempel markanvandning eller befolkning i traditionella

103 Trafikanalys (2012). Trafikplaners kanslighet for befolkningsprognoser och lokalisering; redovisning av ett
regeringsuppdrag. 121130
104 Ibid.
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trafikprognosmodeller, men att det inte gér att direkt utlasa den samhéllsekonomiska effekten
beroende pa att ytterligare foljdeffekter uppstar.1®

En studie av Centrum for Transportstudier indikerar att den sa kallade inducerade efterfragan
fran omlokalisering som utléses av infrastrukturinvesteringar har en mycket begransad
paverkan pa det samhallsekonomiska utfallet. Anledningen &r att den del av befolkningen som
flyttar &r begransad i relation till den totala befolkningen i perspektivet 20 till 30 ar.1% Enligt
SCB flyttar dock en svensk i genomsnitt en gang vart attonde ar och att tva av tre flyttningar
sker inom kommunen.'®” Detta indikerar att det kan vara mycket svart att sarskilja en
samhallsekonomisk nettonytta frAn en omférdelning. | Storbritannien konstateras att det ar
betydligt vanligare att befolkningssammansattningen forandras, till exempel att ett omrade
som far bra pendlingsmaojligheter 6kar andelen bosatta pendlare, an att den totala
befolkningsmangden andras.%®

D. Exploateringseffekter vid frigjord mark

Samband D blir i synnerhet aktuellt i de fall som en atgard frigér mark fér annan anvandning,
men kan aven inkludera exploatering som sker i nara anslutning till en férvantad
infrastrukturinvestering. Ett tydligt exempel pa det forstnamnda &r om en vag eller jarnvag
gravs ner i tunnel, varpa marken ovanpéa kan anvandas for exploatering. Om det finns en
efterfrdgan pa marken och i synnerhet om det finns en uppdamd efterfrdgan som inte har
kunnat realiseras pa grund av markbrist kan detta ge ett 6kat samhallsekonomiskt varde.

Den senare typen av exploateringsvarde ar primart kopplat till nar en planerad exploatering ar
beroende av stodjande atgarder i transportsystemet.

Sambandet uppméarksammas i Sverige och Norge. Norge hanvisar till Sverige for
metodbeskrivning, men manar till forsiktighet for att undvika dubbelrakning.1%®

| Sverige rekommenderar ASEK att exploateringseffekter kopplat till en specifik, planerad
exploatering i normalfallet endast inkluderas i kanslighetsanalyser p& grund av bade
principiella som praktiska metodaspekter.'!® ASEK redogor dock for hur exploateringseffekten
kan varderas som kostnaden for det basta exploateringsalternativet minus kostnaden for det
nast basta alternativet.

Nar det galler vardet av frigjord mark bor den inte ingd i huvudkalkylen, men kan ingd i en
kanslighetsanalys. Aven har uppmanas till férsiktighet pa grund av risk fér dubbelrékning samt
att metoderna ar allt for outvecklade. Den mojliga samhéllsekonomiska nettoeffekten
illustreras av den streckade ytan i figur 3.5. Konsumentdverskottet &r skillnaden mellan den
maximala betalningsviljan hos konsumenterna och det pris som byggherren tar ut.

105 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspersel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid 1l

106 |bid. Sid 23 samt Almstrém, P., Berglund, S., Bérjesson, M., & Jonsson, R. D. (2012). The impact of land use
planning on Cost-Benefit Analysis rankings. (CTS Working Paper No. 2012:X). Centre for Transport Studies,
KTH Royal Institute of Technology.

107 SCB (2011): Inrikes omflyttning.

108 Department for Transport (2014a). Supplementary Guidance, Land Use/Transport Interaction Models

109 Norges Offentlige Utredninger (2012). Samfunnsgkonomiske analyser. NOU 2012:16. Sid 104.

110 Trafikverket (2015f). Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden: ASEK 5:2 Kapitel 17 Indirekta effekter
utanfor transportsektorn. Sid 6.
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Figur 3.5. Konsument- och producentdverskott vid frigjord mark.
Kélla: Trafikverket (2015e). Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden: ASEK 5:2 Kapitel 16
Markanvéandning. Sid 6, figur 16.1. Efter WSP (2007)

Forsoket att identifiera de samhallsekonomiska nettoeffekterna staller ett antal krav pa tillgdng
till data och klargérande av forutsattningar. Det ar till exempel fullt méjligt att tdnka sig en
situation dar den frigjorda marken 6kar utbudet av mark samtidigt som efterfragan ar
oférandrad, vilket i sin tur skulle kunna innebara att det genomsnittliga markpriset i omradet
sjunker. Vidare bygger en nettonytta fér konsumenterna pé att det finns en uppdamd
efterfrdgan pa bostader. Ytterligare en komplikation &r att bedéma vad marken bér anvandas
till for att ge basta mojliga avkastning for samhallet och hur det forhaller sig till de
foretagsekonomiska kalkylerna.

Litteraturgenomgangen har inte indikerat vilken storleksordning pa effekterna det kan handla
om.

E. Reducerade negativa externaliteter

Samband E kan ses som ett vanligare och kanske mindre omfattande variant av sambandet
D. | samband E innebar atgarden i transportsystemet att s& kallade externa effekter i form av
buller, vibrationer eller upplevd otrygghet férandras, vilket i sin tur kan paverka efterfragan pa
fastigheter och darmed leda till en férandring av fastighetsvardet och/eller andra effekter av
bostadsutveckling som 6kat byggande.

Negativa externa effekter uppméarksammas i samtliga studerade lander och tillméts stor
betydelse. Flera effekter prissatts och ingar i cost-benefit-analyserna. Tydligaste kopplingarna
till begreppet bostadsutveckling aterfinns i Norge ("bokvalitet”), USA ("Livability”) och Tyskland
(till exempel "Bewertung stadtebaulicher Effekte™!?).

| Tyskland anvands ett antal metoder for att beskriva paverkan pa det omgivande omradet, se
avsnitt 2.7.

Om kostnaderna for de negativa externa effekterna kan maétas och prissattas tillrackligt val i
kalkylen sa finns det ingen anledning att studera fastighetsvardena specifikt, eftersom det
innebar en risk for dubbelrékning. Beroende pa typen av infrastrukturatgard kan gar det ocksa
att tanka sig att eventuell paverkan pa fastighetspriset ar svar att isolera. Om tillgangligheten
forbattras samtidigt som till exempel buller och andra stoérningar 6kar s ar utfallet pa
fastighetsvardet oklart.

111 Ungefar: "Betyg for stadsbyggnadsméassiga effekter”.
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Eftersom externa effekter kan vara svara att méta och prissatta kan foérandringen av
fastighetsvardena vara ett indirekt satt att vardera externaliteter.

Som konstaterats ovan sa ar det vanligt att prissatta de externa effekterna, aven om det finns
flera som inte later sig varderas monetart och darmed endast ingar i ndgon form av
kompletterande analys. | Tyskland har bullernivaer kopplats samman med fastighetsvarden
enligt tabell 3.4.

Tabell 3.4. Vardeminskning for fastigheter i relation till bullerniva.
Kalla: VSU GmbH (2012). Modernisierung der BVWP-Methodik Teil ”Stadtebauliche Effekte”. Sid 43.

Typ av fastighet Vardeminskning i % per db(A)
Enfamiljhus 1,33
Enfamiljhus (medel prisklass) 0,58
Radhus 0,92

En studie i Nederlanderna féljde utvecklingen av fastighetsvarden langs ett antal gator i
samband med att en forbifart byggdes och avlastade flera omraden fran trafik.'*> Om
trafikmangden reducerades med 50 procent steg fastighetsvardet med i genomsnitt 1 procent.
Paverkan pa fastighetsvardena var fem génger storre nar de ursprungliga trafikmangderna var
over 15 000 fordon per dygn. Att relatera fastighetsvardena till trafikméngden &ar en intressant
ansats som torde utgora en indirekt matning av ett antal externa effekter som buller,
vibrationer och upplevd/faktisk otrygghet.

3.4 Utmaningar med bostadsutveckling i
samhallsekonomiska analyser

| studien har ett antal utmaningar med att behandla bostadsutveckling i samhallsekonomiska
analyser av atgarder i transportsystemet identifierats. Dessa presenteras i tabell 3.5, vilken
precis som tabell 3.2 ska ses som indikativ snarare an utttmmande. Grovt kan utmaningarna
delas in i principiella respektive pragmatiska/praktiska. Till den forra kategorin hor bland annat
risken for dubbelrakning och uppfattningen att en bra beskrivning av effekterna pa
primdrmarknaden tillgodoser behovet. De pragmatiska/praktiska utmaningarna baseras
framfor allt pa att effektsamband ar svara att harleda fran empiriska data och att sofistikerade
modeller for att beskriva sammanhanget mellan markanvandning och férandringar i
transportsystemet ar mycket resurskravande. Naturligtvis hanger principiella och
pragmatiska/praktiska invandningar nara samman.

112 Ossokina, Verweij (2014). Urban traffic externalities. Quasi-experimental evidence from housing prices, CPB
Discussion Paper 267
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Tabell 3.5 Utmaningar forknippade med att behandla bostadsutveckling i samhéllsekonomiska analyser av

transportinfrastruktur.
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4  Mojligheter till svensk
utveckling

4.1 Infrastruktur, bostadsutveckling,
samhallsekonomi och planering

Intrycket frn studien av de samhallsekonomiska analyserna i de aktuella landerna &r att det i
manga fall finns en uppfattning om att transportinfrastruktur hanger samman med
bostadsutveckling i vid bemérkelse. Som synes av avsnitt 3.3 har sju samband identifierats i
analysen. Det ar dock tveksamt i vilken grad som satsningar pa infrastruktur ses som ett
bostadspolitiskt medel, det vill sdga som ett styrmedel for att till exempel bygga fler bostader
pa liknande vis som bade Stockholmsférhandlingen och Sverigeférhandlingen. Det vanligaste
séttet att betrakta infrastrukturens paverkan pa bostadsutveckling &r inte som ett direkt eller
indirekt mal for atgarden, utan snarare som en konsekvens av atgarden, en konsekvens som i
gorligaste man bor beskrivas och om majligt varderas.

Nederlanderna uppmarksammar sarskilt samspelet med en ineffektiv markreglering. Detta ar
intressant for Sverige, da den svenska bostadsmarknaden enligt olika bedomare ar relativt
reglerad, primart gallande bruksviardesystemet for hyresratter'® och att flyttkedjor inte
fungerar optimalt.**4 Detta vacker samtidigt fragan om det finns andra utmaningar &dn paverkan
fran infrastruktur som hindrar bostadsbyggande och vilka styrmedel som ar mest effektiva for
att oka byggandet. En mdjlig fordjupning till denna studie skulle kunna ta utgdngspunkt i
samhallsekonomiska bedémningar av atgarder inom bostadspolitiken, dar
infrastrukturutveckling kan vara en typ av l6sning.

Beroende pa syftet med den samhallsekonomiska analysen kan ett land inta olika
forhallningssatt till fragor som omférdelningseffekter relativt nettotillskott, dynamiska effekter,
med mera. | Sverige finns ett starkt fokus pa att skapa jamforbarhet och transparens i
beslutsunderlagen. Det synsattet kan mojligen verka tillbakahallande nar det galler att forsoka
inkludera wider economic benefits och olika aspekter av bostadsutveckling. Med tanke pa
komplexiteten och osékerheten i sambanden mellan infrastruktur och bostadsutveckling (se
nedan samt tidigare avsnitt) ter det sig rimligt att fortsatta inta en avvaktande hallning.

En observation &r att Nederlanderna, som har satsat mycket pa LUTI-modeller, ocksa verkar
ha ett utvecklat synsatt p& samhallsplanering, dar infrastruktur och bebyggelse gar hand i
hand. Detta perspektiv har ocksa fatt relativt stort genomslag i Tyskland, som har utvecklade
modeller for att beskriva till exempel stadsutvecklingspotential i kombination med
infrastrukturatgarder. Under lang tid har det funnits en ambition att planera bebyggelse och
infrastruktur i ett tydligt sammanhang, bland annat for att sékerstélla tillganglighet och for att

113 Se till exempel Lindbeck (2012). Ekonomi &r att valja, Bonnier. Kapitel 6.
114 Boverket (2014). Etableringshinder pa bostadsmarknaden. Sid 88.
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reducera miljdbelastning. Detta uppméarksammas i en norsk dversikt dver
markanvandningsmodeller.!®

Fragan &ar om utvecklingen och anvandningen av ambitisa markanvandningsmodeller
snarare bor drivas av behovet av att integrera infrastruktur- och bebyggelseplanering i syfte att
till exempel reducera transportbehovet &n av en vilja att direkt beskriva de
samhallsekonomiska effekterna?

4.2 Sju samband - 13 mojligheter

| denna studie har sju samband mellan atgarder i transportinfrastrukturen och
bostadsutvecklingen identifierats. Nedan foljer ett antal mojligheter och/eller lardomar for
svenska forhallanden rérande sambanden och hur de hanteras i de lander som studerats.
Vilka mojligheter som &r mest relevanta beror av vad som ar det huvudsakliga syftet. For att
exempelvis forsta hur prisforandringar pa fastighetsmarknaden kan leda till 6kat
bostadsbyggande ar det nédvéandigt med férdjupade studier av prisandringar kopplade till
infrastrukturatgarder. Ur samhallsekonomisk synvinkel ar det svart att undvika den
grundldggande aspekten att manga effekter snarare handlar om omférdelning &n nettotillskott.

A. Restidsvinster realiseras bland annat som bostadsutveckling

Samtliga lander ar éverens om att detta ar en vanlig omférdelningseffekt mellan marknader.
Sambandet far ocksa symbolisera det vanliga utgangslaget att de exogena forutsattningarna
for analysen &r stabila.

Mojligheter:
1. Fokusera pa att kvalitetssékra dels trafikprognoser, dels varderingen av restid.

2. Genomfor kanslighetsanalyser i de exogena forutsattningarna med hjélp av
trafikprognoserna for att beskriva hur den samhallsekonomiska nyttan paverkas.
Borjesson m fl (2012) har visat att de svenska samhéallsekonomiska kalkylerna &r
relativt stabila for yttre férandringar.6

3. Studera systematiskt vardeférandring i fastighetsbestandet for olika typer av
infrastrukturatgarder. Sannolikt spelar regionen och kommunen stor roll for resultatet.
Om vardestegringen péa fastighetsmarknaden &r stérre an summan av de
samhallsekonomiska intakterna fran transportmarknaden s& ar detta ett tecken pa att
det kan finnas andra effekter, till exempel wider economic benefits, som inte har
fangats i den samhallsekonomiska kalkylen. (Skillnaden kan ocksa bero pa helt andra
faktorer.)’

B1. Wider economic benefits realiseras bland annat pé& fastighetsmarknaden

Om man lyckas kvantifiera agglomerations-, marknads- och arbetsmarknadseffekter sa kan
man anta att en del av dessa realiseras pa fastighetsmarknaden.

115 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspgrsel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015.

116 Bgrjesson M., Eliasson J. & Lundberg M. (2012). Is CBA ranking of transport investments robust? (CTS
Working Paper No 2012:30), Centre for Transport Studies, KTH Royal Institute of Technology.

117 Venables, Laird och Overman (2014). Transport investment and economic performance: Implications for
project appraisal. UK Department for Transport. Sid 21.
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Mojligheter:
4. FOorsok att modellera/kvantifiera sysselsattningseffekter av tkat arbetsutbud och
battre matchning p& arbetsmarknaden. Arbetsmarknaden och skapandet av
arbetstillfallen spelar mycket stor roll for utvecklingen av bostadsbestandet.!!®

B2. Samspel med ineffektiv markreglering

Ineffektiv markreglering, som inte anpassas i takt med efterfragan for att mojliggora en
samhallsekonomiskt optimal matchning mellan utbud och efterfragan uppmarksammas i
Nederlanderna. Fragan ar intressant for svenska forhallanden, inte minst i vidare bemarkelse,
da regleringar kan paverka samspelet mellan infrastruktur och bostadsutveckling.

Mojligheter:

5. Gor en bredare analys av hur regleringar samverkar med efterfrdgan pa bostader da
befintliga omradden ska omvandlas.

B3. Okad in- och omflyttning p& grund av 6kad regional attraktivitet

Atgarder i infrastruktursystemet p&verkar i princip inte landets totala befolkningsméngd. Det
innebar i realiteten att migration sker pa bekostnad av andra regioner. | de fall da den
samhallsekonomiska nettoeffekten vill beraknas finns darfor av svarigheter, bland annat pa
grund av att inflyttningen kan ha stora externa effekter som till exempel 6kad kobildning. Inte
desto mindre ar det intressant av fordelningspolitiska skal att studera inflyttning till regioner
samt omflyttning inom regioner.

Det kan ocksa ha en paverkan pa bade den fastighetsmarknad som vinner i befolkning och
den som forlorar. Sadan paverkan sker rent numerart pa marginalen, men om det finns
troskeleffekter i marknaderna sa kan effekterna bli betydande.

Mojligheter:

6. Oka forstaelsen for troskeleffekter, skalférdelar och “kritiska massor” foér
befolkningsstrukturer och fastighetsmarknader.

7. Fordjupa forstaelsen for hur manniskor fattar lokaliseringsbeslut och analysera vilka
parametrar som samspelar med tillganglighet.

8. Utred majligheten att utdka den samhallsekonomiska analysen med kvantitativa matt
som exempelvis beaktar regional eftersatthet pd samma satt som i Tyskland, for att
pa sa satt undvika "moment 22” avseende bristande tillganglighet — for liten
befolkning — for 1&g lonsamhet i den samhallsekonomiska kalkylen.

9. Fordjupa analysen av sa kallade Land Use Transport Interaction-modeller for att
identifiera potentialen att fAinga samspelet mellan infrastruktur och lokalisering och
beddm framfor allt modellernas potential att underlatta en holistisk samhallsplanering
(se vidare avsnitt 4.4).

118 Se t ex Sweco (2015a). Arbetstillfallen attraherar manniskor som i sin tur okar efterfrdgan pa bostader.
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C. Okad inflyttning resulterar i 6kade restidsvinster (brukarnytta)

Transportprognoser kan hantera olika befolkningsscenarier i de exogena forutsattningarna,
men daremot kan inte den samhéllsekonomiska nyttan beréknas direkt, eftersom férandringen
av exogena ingangsvariabler dessutom paverkar andra delar av modellen.*®

Det bor ocksa noteras att sambanden &r komplexa och att till exempel 6verflyttning och
externaliteter paverkar bade eventuell tillkommande nytta i den region som ¢kar befolkningen
och mdjlig onytta i den region som tappar invanare.

Mojligheter:

10. For att fAnga variation i samhallsekonomisk nytta torde det vara tillrackligt att géra
kénslighetsanalyser av restidsvinsterna. Det verkar rimligt att restidsvinsterna i
utgangslaget star i ungefarlig proportion till den andrade befolkningsméngden.

D. Exploateringseffekter vid frigjord mark

Bade Sverige och Norge konstaterar att frigjord mark utgor ett tillskott till samhallsekonomin,
samtidigt som det varnas for risken for dubbelrékning. Beroende pa hur den lokala/regionala
fastighetsmarknaden ser ut och om det finns en uppdamd efterfrdgan kan frigjord mark
komma i bruk for till exempel bostadsbyggande.

Mojligheter:

11. Vardet av frigjord mark &r av intresse och kan innebéara ett reellt tillskott till den
samhallsekonomiska nyttan. Utveckla en modul fér den samhallsekonomiska
beddmningen som systematiskt analyserar fastighetsmarknaden, eventuella
uppdamda behov i efterfragan samt skillnaden mellan exploateringskostnad och
betalningsvilja.

E. Reducerade negativa externaliteter

Saval Tyskland som Nederlanderna redovisar samband mellan hur fastighetsvardet paverkas
av buller och trafikméngder. Den typen av samband spelar roll fér den samlade bedémningen
om férdelningen av den samhéllsekonomiska nyttan.

Tyskland har utvecklade metoder for att kvantifiera hur forutséttningarna for stadsutveckling
forbattras nar trafikmangder reduceras i gatunatet.

Mojligheter:

12. Ta fram empiriska samband 6ver hur fastighetspriser och hyresnivaer beror av
bullernivaer och trafikméangder och ta hansyn till dessa i den samhéllsekonomiska
beddmningen i syfte att beskriva dels fordelningseffekter, dels eventuell
medfinansieringspotential.

13. Studera Tysklands metoder for att beskriva stadsutvecklingspotential och integrera
eventuellt liknande underlag i den samhéllsekonomiska effektbeddémningen.

119 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspgrsel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid Il
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4.3 Fem fragor fran infrastrukturatgard till
bostadsutveckling

Detta avsnitt kan ses som ett slags syntes for att forflytta sig mellan infrastrukturatgard till
bostadsutveckling baserat pa de studerade landerna och deras resonemang om utmaningar
kopplade till den samhallsekonomiska analysen.

1. Finns det nagot samband mellan infrastrukturatgard och bostadsutveckling?

| flera lander resoneras om en atgard i transportsystemet ar marginell eller icke-marginell.
Marginella atgarder bedéms inte paverka andra marknader an transportmarknaden, medan de
icke-marginella atgarderna bedoms paverka aven de yttre (exogena) forutsattningarna.
Naturligtvis ar detta ocksa en frdga om niva av samhallsplanering, kommunal planering ser
annorlunda ut &n nationell sadan.

2. Hur ser sambandet i sa fall ut?

I denna studie har sju typer av samband mellan atgarder i transportsystemet och
bostadsutveckling identifierats. De studerade landerna gor varierande bedémningar av
huruvida det empiriska underlaget ar tillrackligt stort for att beskriva sambanden. Férenklat gar
det att séga att det empiriska underlaget ofta ar omfattande, men att de unika
forutsattningarna i varje situation gor att det finns ett stort utfallsrum, fran negativa effekter till
starkt positiva.

Det kan dvervagas om kvalitativa metoder kan anvandas for att bedéma sambandet i en del
fall, till exempel att samla aktorer fran bygg- och fastighetsbranschen for att diskutera effekter
av olika atgarder.

3. Gar effekterna att kvantifieras/prissattas?

Om det &r sju mojliga samband, samtidigt som varje planeringssituation i hog grad sker under
unika forhallanden, i vilken grad kan da tidigare erfarenhet anvandas for att prognosticera
framtida utveckling?'?® Ocksa agent- och aktivitetsbaserade modeller som LUTI bygger pa
observerat beteende, om an i manga fall p&4 omfattande mangder indata. Komplexiteten dkar
ytterligare genom att i princip samtliga dessa sju samband kan samverka for att paverka
bostadsutvecklingen. Att i en sddan situation isolera effekterna och undvika dubbelrakning ar
en stor utmaning.

4. Kan effekterna beskrivas pa annat satt?

Om effekterna inte kan prissattas, kan de da beskrivas pd andra satt? Kvalitativa
konsekvensbedémningar spelar redan en stor roll i de samhéallsekonomiska analyserna.
Tyskland anvander en utvecklad systematik for att beskriva potentialen fér stadsutveckling.

5. Ar det nettoeffekter eller omférdelning?

Eftersom befolkningen i landet inte kan antas oka tack vare atgarder i infrastruktursystemet
maste utgangslaget vara att bostadsbyggande i en region star i direkt samband med uteblivet
byggande i andra regioner. Resonemang om troskeleffekter i forutsattningarna for ekonomisk
och social utveckling goér sambanden annu mer komplexa.

120 yenables, Laird och Overman (2014). Transport investment and economic performance: Implications for
project appraisal. UK Department for Transport. Sid 14.
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Daremot ar sambanden mellan frigjord mark och reduktion av negativa externa effekter av
storre intresse. De externa effekterna kan redan vara inkluderade i den samhallsekonomiska
kalkylen, men kan internaliseras pa fastighetsmarknaden.

4.4  Nya modellverktyg

LUTI-modeller verkar vara pa frammarsch och tester har gjorts i Sverige pa forskningsniva. |
de enklare varianterna av LUTI-modeller kompletteras exempelvis Sampers med
markanvandningsdata, till exempel hur antalet bostader i ett nytt omrade paverkar resandet.
LUTI-modeller skulle bland annat kunna anvéndas for att narmare beskriva sambanden "B3 —
okad in- och omflyttning p& grund av dkad regional attraktivitet” och "C — 6kad inflyttning
paverkar de totala brukarvinsterna” i figur 3.2.

Venables m fl (2014) ser i en rapport till brittiska Department of Transport behov av att mer
aktivt beskriva markanvandningsférandringar i samband med infrastrukturatgarder. Sadana
beskrivningar beddms ge vardefulla bidrag till den systematiska beddmningen av investeringar
inom transportinfrastrukturomradet:*?*

e Okad kunskap i debatten om lokala effekter av infrastruktur.
e Okad forstéelse for vad som &r nettotillskott respektive omférdelning av effekter.

¢ Beddmning av sannolikheten att investeringar samspelar med
marknadsmisslyckanden och darmed 6kad (eller minskad) samhéllsekonomisk nytta.

Venables m fl (2014) konstaterar samtidigt att uppgiften ar utmanande, bland annat for att
modellering av markanvandning &r kostsamt och behéftat med omfattande osékerhet. Darfor
rekommenderas att analysen gors selektivt baserat pa tydliga kriterier som hanger samman
med en kvalitativ bedomning av investeringens effekter. 122 Forfattarna pekar dessutom pa
foljande utvecklingsbehov av LUTI-modeller:123

a) Okad anvandning av detaljerad geografisk och sektoriell information for att bedéma
kvantitativa forandringar och hur dessa samspelar med den lokala ekonomiska miljon.

b) Tillampa tekniker som anvénds av andra statliga departement och myndigheter for att
identifiera nettoeffekter respektive omférdelningseffekter.

c) Fortsatt utveckling av ekonometriska modeller och metoder for att forbattra
prognoser.

d) Konstant utvardering av modellerna relativt det faktiska utfallet med hjéalpa av olika
tekniker.

Gjerde m fl (2015) gor en givande sammanstéllning dver vad LUTI-modeller kan tillféra relativt
alternativa metoder:12*

121 yvenables, Laird och Overman (2014). Transport investment and economic performance: Implications for
project appraisal. UK Department for Transport. Sid 5.

122 |bid. Sid 6.

123 |bid.

124 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspgrsel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid V f.
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e For att analysera atgarder som inte férvantas medfora stérre andringar av
markanvandningen anses dagens transportmodeller tillrackliga, men bdr kompletteras
med en kvalitativ diskussion.

e | de fall det finns kunskap om hur markanvandningen kommer att forandras, till
exempel med hjalp av expertbedémningar, kan de exogena foérutséttningarna for
transportmodellerna andras och dessutom kompletteras i en sarskild analys. Fokus
bor ligga pa en sa kallad destinationsnytta (nyttan av att kunna andra destinationsval
for resandet baserad pa ny markanvandning) och en lokalitetsnytta (nyttan av att
kunna flytta till en ny destination). Gjerde m fl (2015) foreslar att dessa nyttor
beraknas baserat pa attraktivitetsvariabler som redan ingar i manga
transportmodeller, men konstaterar att ytterligare arbete maste goras for att
viktningen av variablerna och de tillkommande nyttorna ska bli korrekta.
Tillvagagangssattet bedoms vara relativt billigt och snabbt jamfért med att anvanda
LUTI-modeller. | princip finns inget som hindrar att de identifierade nyttorna ingar i en
vanlig CBA.

e Om syftet ar att prova effekter av olika atgarder for att optimera markanvandningen
med hansyn till exempelvis en markanvandningsstrategi rekommenderas en kategori
av relativt enkla, GIS-baserade verktyg for planering. Dessa modeller bygger pa data
om markanvéandning, resande och infrastruktur och visualiserar scenarier med hjalp
av enkla och tydliga regler for beteenden. Modellerna arbetar inte med nagon
iteration mellan infrastruktur och markanvandning men ar enkla och snabba att
anvanda. De ger inte heller nagra data fér en samhallsekonomisk analys.

e LUTI-modeller rekommenderas for att analysera komplexa scenarier dar det ar svart
att pa andra satt bedoma samspelet mellan markanvandning och infrastruktur och dar
detta (eventuellt) bedéms ha stor paverkan pa det samhéllsekonomiska utfallet,
antingen i form av nettoeffekter eller i form av omférdelning. Implicit bér det tolkas
som att atgarderna bor vara stora och ha icke-marginella effekter.

LUTI-modellera ar generellt dyra och komplexa och denna studie har inte kunnat pavisa hur
stor nyttan kan vara relativt andra metoder. Som framgar av Gjerde m fl (2015) finns det andra
sétt att bredda och fordjupa beslutsunderlagen beroende pa forutsattningar och syfte. Det
finns till exempel mojlighet att anvanda enklare LUTI-modeller som ger en del av de 6nskade
svaren. Genomgaende verkar det finnas stora behov av att anpassa modellerna for de
specifika situationerna, vilket gor det vanskligt att bedéma i vilken grad LUTI-modeller kan
anvandas for att komplettera nuvarande samhallsekonomiska analyser och effektbeddémning.
Det ska dock betonas att sa val Venables m fl (2014) for Storbritannien och Gjerde m fl (2015)
for Norge ser en potential i anvandningen av LUTI-modeller. Sannolikt kan modellerna spela
en roll vid komplexa scenarier dar samspelet mellan infrastruktur och markanvandning &r
oklart. A andra sidan vécker detta frAgor huruvida det finns tillrdckligt underlag for att dra
erfarenheter for den aktuella situationen, nadgot som ocksé Venables m fl (2014)
uppmarksammar.

Aven om grunden fér LUTI-modeller lades redan p& 1960-talet gor dagens forméaga att
hantera stora dataméngder det mgjligt att genomfora komplexa kdrningar. | Sverige finns god
tillgang till dataunderlag som kan ligga till grund for att utveckla LUTI-modeller efter svenska
fornallanden. | tester har, som namnts, Sampers anvants, men dven rAps-RIS inkluderar och
hanterar relevant information.*?® Dessutom finns stora databaser med individdata (LISA)

125 rAps-RIS &r ett regionalt informationssystem som bestar av statistik och modeller fér analyser och prognoser
pa kort och lang sikt. Las mer pa SCB: https://www.h5.scb.se/raps/ . Hamtad 160107.
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innehallande alla varianter av demografiska data, féretagsregister (LINDA), fastighetsdata
(flera olika, dock kravs sannolikt inkdp) etc som kan gora detta mdjligt. Det kan dock finnas
behov av att komplettera informationen, vilket bland annat erfarenheter fran Norge visar.1?

Ur ett svenskt perspektiv ar det troligt att LUTI-modellernas framsta bidrag skulle vara att ge
en mer fullédig konsekvensbeskrivning av olika investeringsalternativ bade fér en rumslig
fordelningsanalys och som underlag for samhallsplaneringen. En s&dan analys skulle ocksa
kunna ge underlag fér en diskussion om regional medfinansiering. Med denna bakgrund
rekommenderas att en grundlaggande analys av de olika LUTI-varianterna genomfors utifran
det behov som i nulaget oftast beddms som en brist i beslutsunderlagen. | férlangningen kan
tester genomforas bade i form av scenarioupplagg eller pd genomforda projekt for att
utvardera resultaten. Om nya databaser behdver skapas genom att till exempel kombinera
befintliga modeller finns sannolikt méjlighet till detta, men i férsta hand behover alltsa en
Oversyn goras for att kunna dra slutsatser utifran svenska forhallanden.

Nar det galler hedoniska modeller fran fastighetsomradet sd maste de anpassas efter
andamalet for att kunna anvandas som underlag for beslut om infrastrukturatgarder. De
faktorer som ar grundlaggande, det vill sdga effekterna av transportinvesteringen, maste
kunna beraknas med hjélp av modellen. Dessa mer fastighetsinriktade modeller kan anvandas
for studier om mojligheten att medfinansiera infrastruktur med medel fran eventuella
exploateringseffekter da infrastrukturen byggs. Om syftet ar att mata de samhallsekonomiska
effekterna av transportinvesteringen mer generellt behdvs sannolikt en utveckling och
samordning av modellen med andra transportmodeller. De ger sannolikt inga universella svar,
men kanske vardefulla insikter om, huruvida paverkan pa fastighetspriser endast ar en
realisering av nyttan som uppstéar for trafikanterna eller om det &r ett nettotillskott till
samhallets kapitalstock. Vidare har hedoniska modeller potential att beskriva exempelvis
paverkan av externaliteter som buller uttryckt som forandring av fastighetsvarden.

126 Gjerde Johansen, Hansen, Tenngy (2015). Vurdering av metoder og modeller for & analysere
samspillseffekter mellom arealutvikling, transportetterspgrsel og infrastruktur i byomrader. T@I rapport
1415/2015. Sid VI.
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