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SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 2000 ska SIKA paborja en revidering av samhélls-
ekonomiska metoder och viktigare kalkylviarden. En delredovisning av uppdraget
ska lamnas senast den 1 november 2000. Uppdraget ska slutredovisas senast den 1
oktober 2002.

SIKA redovisade i november 2000 en ldgesrapport med forslag till hur det
fortsatta arbetet skulle ldggas upp, som 1 alla vdsentliga delar har foljts. Arbetet
har bedrivits i samverkan med trafikverken och Naturvéardsverket. Forskare och
andra specialister har inbjudits att medverka i arbetet genom deltagande 1
seminarier och arbetsgrupper.

SIKA:s Verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Vigverket har utgjort styrgrupp for arbetet som har genomfors
1 projektform for ett antal delomréden, huvudsakligen under SIKA:s ledning. En
Koordinationsgrupp bestdende av delprojektledarna och en ytterligare
representant frén respektive trafikverk samt Naturvirdsverket har dessutom
arbetat med att koordinera aktiviteterna och inriktningarna i de olika delprojekten.

En huvudrapport redovisades i1 oktober 2002 baserad pa underlag frdn de olika
delprojekten. For respektive delprojekt har en delrapport tagits fram och i flera

fall ocksd underlagsrapporter fran forskare eller konsulter. SIKA:s Verksgrupp har
forhallit sig till rekommendationerna i huvudrapporten men inte till texten i Gvrigt
och inte till innehallet 1 de olika del- och underlagsrapporterna.

Projektledare for delprojekten i 6versynen har varit Per-Ove Hesselborn, Roger
Pyddoke, Inge Vierth, Kristian Johansson, Matts Andersson och Joakim
Johansson, SIKA, samt Susanne Nielsen, Vigverket, och Magnus Toresson,
Banverket. Joakim Johansson, SIKA, har varit projektledare for hela arbetet och
Asa Vagland, SIKA, har bistatt i detta arbete.

Foreliggande rapport om regionalekonomiska effekter har skrivits av Mattias
Lundberg och Roger Pyddoke, SIKA.

Stockholm 1 december 2002

Staffan Widlert
Direktor
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4 SIKA

Sammanfattning

Ny infrastruktur kan ha betydande effekter pa regional utveckling. Merparten av
dessa nyttor fangas emellertid redan av de analysverktyg som transportsektorn
arbetar med. Samtidigt dr det vilként att de befintliga analysverktygen inte fingar
alla effekter pa regional ekonomi. Bedomningen ar dock att de ytterligare effekter
som uppstar utdver de som fangas i traditionella kalkyler for de allra flesta
atgdrder dr sma. Fortfarande saknas ocksa bra verktyg for att kvantifiera
effekterna.

Den rekommendation som ges dr darfor att extra nyttor normalt inte bor laggas till
i kalkylerna. For atgéarder dir de ytterligare effekterna &ndé kan vara patagliga ér
didremot en beskrivning av forvdntade sadana effekter en viktig del i den sam-
héllsekonomiska bedomningen. For atgérder dar fordelningspolitiska aspekter ér
betydelsefulla, ar det viktigt att omfordelningseffekterna redovisas dven om de
inte ska beaktas i den traditionella kalkylen.
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5 SIKA

1 Inledning

SIKA fick i regleringsbrevet for budgetaret 2000 1 uppdrag att paborja en
revidering av samhillsekonomiska metoder och viktigare kalkylvérden. En
delredovisning av uppdraget skulle 1dmnas senast den 1 november 2000 och
uppdraget skulle slutredovisas senast den 1 oktober 2002.

Detta dr tredje gangen som en samlad och trafikslagsovergripande dversyn av
samhillsekonomiska metoder och kalkylvédrden pa transportomradet gors. Arbetet
har under tidigare tvd omgangar gétt under beteckningen ASEK — en forkortning
for arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler. Vi har bibehéllit denna
beteckning dven i denna dversyn dven om organisationen nu varit nagot
annorlunda och sjédlva arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Foreliggande rapport édr en av de delrapporter som har tagits fram inom ramen for

ASEK-0versynen. I rapporten diskuteras fragor kopplade till hur regional-
ekonomiska effekter beaktas i den samhéllsekonomiska analysen.
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6 SIKA

2 Regionalekonomiska effekter och
samhallsekonomiska analyser

2.1 Det finns effekter som inte fangas i en konventionell
kalkyl

Transportdtgirder har ofta betydande effekter pa den regionala ekonomin. Dessa
effekter visar sig framfor allt 1 att restider och transportkostnader minskar.
Forandringarna leder till att somliga trafikanter byter fairdmedel. Andra kan nu na
malpunkter som tidigare var alltfor avldgsna eller alltfor dyra att resa till,
exempelvis butiker med ldgre priser eller mer attraktivt utbud. Forvirvsarbetande
kan na fler arbetsplatser inom rimlig tid vilket leder till att arbetsmarknader
vidgas. Genom den dkade tillgidngligheten 6kar ocksd ménniskors rorlighet vilket
kan synas som helt nya eller langre resor. Samtliga dessa effekter fangas in av de
modeller som anvénds idag och ticks séledes in av dagens samhéllsekonomiska
kalkyler. De utgor ocksa i allménhet den dominerande regionala effekten av de
projekt som genomfors.

Innan vi diskuterar de effekter som saknas 1 kalkylerna kan det vara pé sin plats
att understryka att det endast ar nettoeffekter for den svenska ekonomin som ska
vérderas i kalkylerna. Det betyder att omfordelningar av t.ex. sysselsdttning
mellan olika delar av landet inte har nagot varde 1 sig utover de effekter den
andrade lokaliseringen fir pa tidsvinster etc. som redan ingér i kalkylen'. En
investering kan ocksé leda till indirekta effekter pa den svenska ekonomin, t.ex.
genom att maskinanvéndningen leder till 6kad sysselséttning i den inhemska
fordonsproducerande industrin. Sddana sa kallade multiplikatoreffekter ska ocksa
ingd 1 kalkylerna.

Ovanstaende konstaterande &r knappast kontroversiellt. De senaste decennierna
har ddremot en intensiv debatt forts mellan de som hévdat att alla visentliga nyt-
toeffekter for den regionala ekonomin fangas i kalkylen, och de som hdvdat att det
kan uppsta stora ytterligare nyttor. Dessa ytterligare nyttor kan uppsta till f6ljd av
synergieffekter i transportsystemet (dvs. att effekten av tva samverkande atgérder
blir storre dn effekten av dtgérderna var och en for sig®), nyskapad verksamhet och
omlokalisering av ekonomiska aktiviteter. Hur kan dessa ytterligare effekter pa
den regionala ekonomin berdknas?

En viktig del av de ytterligare regionala utvecklingseffekterna bestar av
tillkommande infrastrukturs paverkan pé befolkning och sysselséttning. Fordnd-
ringar i transportsystemet dndrar en orts tillgdnglighet och dirmed hur attraktiv

! Diremot kan tgérder sjdlvklart motiveras av fordelningspolitiska skil — men det brukar inte
belysas i sjdlva kalkylerna.

? Huruvida patagliga sidana effekter ér vanliga eller inte 4r omdiskuterat. Ett exempel som ibland
fors fram ar att kombinationen av en ny hdgskola och battre tagforbindelser kan ge
synergieffekter.
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den &r att bositta sig i eller lokalisera verksamheter till, vilket pa sikt paverkar
antalet boende och sysselsatta. Okad sysselsittning kan antingen utgéras av for-
varvsarbetande som flyttar frdn andra orter eller av nygenererade arbetstillfallen.
Det dr som sagt bara den nygenererade delen som ska virderas sérskilt 1 kalkylen
(utdver de effekter av omlokaliseringen som i princip técks in av den traditionella
kalkylen). I det kompletta beslutsunderlaget ar det dock intressant att dven redo-
visa omfordelningen mellan orter.

De prognoser som gjorts i den senaste inriktningsplaneringen (redovisad i Strate-
gisk analys SAMPLAN 1999:2) utgér ifrdn antaganden om tillvixt av BNP, be-
folkning och sysselsittning i hela Sveriges ekonomi. Denna tillvixt bryts ned
geografiskt. Med dessa berdkningar som utgangspunkt gors inriktningsplanering-
ens transportprognoser. Dessa prognoser innehéaller darfor inga omlokaliserings-
eller omflyttningseffekter till f6ljd av tillkommande transportinfrastruktur.

Inte heller de rena trafikmodeller som 1 dag anvinds inom transportsektorn (sdsom
SAMPERS, EVA och SAMGODS) behandlar denna férdndrade transport-
efterfraigan. SAMPERS-systemet har dock nyligen kompletterats med en
fristaende lokaliseringsmodell som gor att dessa effekter grovt kan uppskattas.
Storleksordningen pa de effekter som kan uppkomma beskrivs 1 avsnitt 12.4
nedan.

Sjalvklart finns det ocksé andra aspekter pa regional utveckling. Lat oss bara
ndmna tvé slag av effekter. En forsta effekt har att gora med en béttre fungerande
arbetsmarknad. Pa en storre arbetsmarknad har varje individ storre sannolikhet att
finna ett arbete med hogre produktivitet och ddrmed hogre 16n. Denna match-
ningseffekt leder séledes till en storre ekonomisk vélfard. Nar forbattringar av till-
ginglighet leder till storre arbetsmarknader kan de ocksé leda till 6kad produkti-
vitet. Som ndmnts inledningsvis fingar dagens analyser in merparten av denna
effekt. En andra effekt &r att kortare avstand och kortare transporttider ocksa kan
leda till 6kad produktivitet genom 6kad konkurrens pé insatsvarusidan.

Dessa effekter behover dock inte alltid verka till glesbygdens fordel. Genom
bittre transporter kan ocksé lokala verksamheter konkurreras ut!

Att det kan finnas effekter pé regional ekonomi som inte fangas i konventionella
kalkyler &r saledes klart, fragan dr om effekterna ar stora och i vilken utstrackning
de gar att mita.

2.2 | ASEK2 bedomdes effekterna vara stora framst i
tatbebyggda omraden

I den forra ASEK -rapporten® konstaterade vi att de exempel som &beropas for att
ytterligare nyttor kan vara stora frimst himtas fran titbebyggda omraden och att
de da avser stora infrastrukturprojekt, sisom nya motorvégar eller jairnvégar.

3 Se SIKA Rapport 1999:6, Oversyn av samhillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd
transportomrddet. Redovisning av regeringsuppdrag, juni 1999.
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En 6versiktlig bedomning 1 forra ASEK-6versynen (ASEK?2) var att det framst &r 1
och nira storre stider som ytterligare tillvixteffekter skulle kunna vara av stor
betydelse. Skilet ar att kapacitetsbrister 1 vig och jarnvégsnét fraimst finns dér,
och att en stor potential for utvidgade pendlingsomréden ocksa frédmst finns i
titbebyggda omraden.

En slutsats fran ASEK?2 var att dagens infrastrukturplanering beaktar allmidnna
tillviaxteffekter, men inte alla specifika tillvixt- och omlokaliseringseffekter som
uppstér till f6ljd av infrastrukturinvesteringar. Rekommendationen var att det be-
hover goras fler uppfoljningar och utvirderingar av hur infrastrukturprojekt har
paverkat befolkning och sysselséttning.

2.3 |l internationella studier rekommenderas forsiktighet
med tillagg

Det har inte skett ndgra dramatiska fordndringar av kunskapsldget sedan foregé-
ende ASEK-omgang. | ett par internationella studier ges en dverblick av kun-
skapsldget och rekommendationer till hur regionalekonomiska effekter bor be-
handlas’. Négra av slutsatserna ir att det finns enighet om att det kan finnas effek-
ter som inte fdngas 1 vanliga samhéllsekonomiska kalkyler. Dessa effekter kan
vara bade positiva och negativa. Om de berdknas separat i t.ex. makromodeller
och laggs till kalkylerna finns dock stora risker for dubbelrdkning av effekter.

Pé vil fungerande marknader anses kalkylerna rimligt vil fanga de ekonomiska
effekterna. I andra fall — det vill sdga pad marknader med délig konkurrens — kan
effekterna vara storre och i sa fall bor nyttor ldggas till kalkylen. Hér kan battre
infrastruktur 6ppna upp for en 6kad konkurrens, och ddrmed 6kad samhéllseko-
nomisk effektivitet. Det forutsétter dock ocksa att det mesta av transportkostna-
derna dr internaliserade (det vill séiga att kostnaderna for samhillet av 6kade ut-
slipp etc. motsvaras av de kostnader som transportkdparen méter)’. Annars riske-
rar atgérden att leda till en 6verkonsumtion” av transporter.

Eftersom effekterna kan vara bade positiva och negativa gar det inte att rekom-
mendera nagon enkel tumregel for att 1dgga till nyttor till kalkylerna. I rapporterna
varnar man ocksé for att anvinda infrastrukturdtgiarder som ett sitt att stodja efter-
satta regioner. Pa daligt fungerande marknader kan nyttan mycket vdl hamna i en
konkurrerande region, t.ex. genom att den skapar 6kad sysselséttning i ett foretag
som tack vare lagre transportkostnader kan konkurrera ut foretag i den region man
vill stodja. | SACTRA:s rapport kallas detta ’the two-way road argument”.

* Transport and the Economy, SACTRA 1999. SACTRA ir en kommitté som fungerar som
radgivare at brittiska regeringen i transportpolitiska fragor. Sustainable Transport — Report on
Assessing the Benefits of Transport, CEMT 2000. CEMT é&r en organisation till stod at de
europeiska transportministrarna. CEMT-rapporten bygger delvis pd SACTRA:s rapport.

> Enligt aktuella berikningar ir kostnaderna for bensindrivna personbilar med katalysator pa
landsbygd internaliserade i Sverige medan de for personbilar i stdrre tétorter och for lastbilar inte
ir det. Aven for sjofart och luftfart ér i princip kostnaderna internaliserade medan situationen i
dagslaget ar oklar for jarnvagstrafiken. Se Trafikens externa effekter, SIKA rapport 2001:7.
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I rapporterna rekommenderas att man nir man argumenterar for investeringar med
hénvisning till regionala utvecklingseffekter forsoker besvara ett antal fragor av
nedanstaende slag:

e Vilka dr de mekanismer genom vilka den forbattrade infrastrukturen véntas
leda till 6kad ekonomisk aktivitet?

o Vilka konkreta effekter vintas pa ekonomisk aktivitet till f61jd av investe-
ringen?

e Vilken andel av den 6kning som véntas kan antas vara i form av sysselsittning
som Overflyttats fran andra orter?

e Vilka negativa effekter kan véntas till f61jd av 6kad konkurrens utifran?

2.4 Svenska forsok att kvantifiera effekter

Vi konstaterade inledningsvis att forbattrade pendlingsmdjligheter kan ge utvid-
gade arbetsmarknader och diarmed tillvéxteffekter som inte helt fangas i konven-
tionella kalkyler. Sddan sd kallad regionforstoring brukar métas som minskning av
antalet lokala arbetsmarknader (lokala arbetsmarknadsregioner). Dessa definieras
1 sin tur efter vissa kriterier pa pendlingsstrommarna mellan olika kommuner. En
lokal arbetsmarknadsregion bestar av en eller flera kommuner beroende pé hur
omfattande pendlingen 6ver kommungrénserna ir.

Hur stora tillvéxteffekter regionforstoring kan ge har diskuterats intensivt under
senare ar. SIKA och NUTEK redovisar sin bedomning i rapporten Infrastruktur
och regional utveckling (SIKA rapport 2001:3). Dar konstateras att en utbyggd
regional tgtrafik som mojliggor effektiv arbetspendling i sig kan bidra till
regionfOrstoring, men att effekterna i allménhet ar begrdnsade. Detta eftersom det
totala resandet i en region bara paverkas marginellt av nya enskilda
tdgforbindelser. Totalt sett dominerar ndmligen bilresandet bland arbetsresorna.
Inom vigsystemet bedoms dock inte restiderna totalt sett kunna minska mer &n
marginellt jimfort med 1 dag. Daremot vintas bilinnehavet fortsétta dka vilket
leder till fortsatt regionforstoring. Inte minst ar det kvinnornas dkade biltillgdng
som kan forvéntas leda till 6kad bilpendling och ddrmed fortsatt regionforstoring.
Rapporten ser alltsé inte regionforstoring som nédgon patentmedicin for regional
utveckling. Nagon slutsats dras dock inte om huruvida det finns stora effekter som
inte fAngas i dagens kalkyler. Det &r vért att upprepa att huvuddelen av denna
regionforstoring redan beskrivs timligen vil av dagens analysmodeller och

kalkyler.

I samma rapport studerades transportsystemets betydelse for den ldngsiktiga loka-
liseringen av befolkning och sysselséttning. Det gjordes genom analyser med den
tidigare nimnda lokaliseringsmodellen som anvénder tillgdnglighetsresultat fran
Sampers for att berdkna effekter pd befolkning och sysselséttning. Analyserna
avsag effekten av ett par paket av infrastrukturinvesteringar, som hamtades fran
inriktningsplaneringen for perioden 2002—11. Resultaten var att effekten pa
lokalisering var mycket liten. En forklaring till de sma effekterna ar att modellen
enbart behandlar omfordelning av befolkning och sysselsdttning mellan
kommuner. Investeringsprogram vars effekter dr jimnt fordelade 6ver landet — sa-
som inriktningarna — ger naturligt nog inte nagon storre omfordelning. Modellen
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behandlar alltsa inte fragan om hur den totala tillvixten i1 landet paverkas, dvs.
fragan om hur landets konkurrenskraft i forhdllande till andra lander paverkas av
infrastrukturinvesteringar. For de flesta atgirder forefaller en rimlig bedomning
dock vara att den rena omfordelningseffekten dr storre dn tillvéxteffekten.

For att 6ka kunskapen om hur stora dessa omfordelningseffekter kan vara har
SIKA nu latit utvardera effekten av nagra enskilda storre infrastrukturatgirder.
Dessa ir bland annat Oresundsforbindelsen, forbifart Stockholm, vigavgifter i
Stockholm, en tagtunnel under centrala Géteborg i kombination med dubbelspéar
till Bords och en utbyggnad av E22 mellan Hurva och Séderédkra (fran mitten av
Skéne till en bit in i Kalmar lin). Av de atgirder som studerats har Oresundsfor-
bindelsen inte ovéntat storst effekt pa lokaliseringen.

Analyserna av Oresundsforbindelsen beskriver konsekvenserna av att en barriér
som dr ndgot storre dn broavgiften lyfts. Effekten berdknas bli att Skanes befolk-
ning pé 15 ars sikt 6kar med 1 procent. P& 30 ars sikt bedoms effekten vara drygt
det dubbla. Sysselséttningen i Skane berdknas 6ka med 7 procent pd 15 ars sikt.
Aven effekten pa sysselsittningen beddms bli dubbelt s stor pa 30 ars sikt. Som
storst i ndgon kommun blir den potentiella effekten (i Skurup) pé 15 ars sikt att
befolkningen dkar med 4 procent och sysselséttningen med 42 procent. [ Malmo
Okar befolkningen enligt berdkningen med 0,2 procent och sysselséttningen med 1
procent pa 15 &rs sikt. For enskilda kommuner berdknas séledes den potentiella
effekten av den nya forbindelsen bli betydande.

De 6vriga investeringarnas effekter pa befolkning och sysselsittning beréknas,
som framgér av tabellen nedan, bli forhéllandevis sma pé ldnsniva.

Tabell 2.1. Effekter pa befolkning och sysselsattning av vissa investeringar.

Atgérd Effektkategori 15 ars sikt 30 ars sikt
Jarnvag i Vastra Befolkning 0,3 0,8
Gotaland Sysselsattning 2 "Dubbla”
Stockholm forbifart  Befolkning 0 "Dubbla”
\Y, Sysselsattning 0,2 "Dubbla”
E22 Befolkning 0,1 "Dubbla”
Hurva-Soderakra Sysselséattning 0,6 "Dubbla”

I enstaka kommuner blir effekterna dock storre. Effekterna av jarnvigsinveste-
ringen 1 Vistra Gotaland blir som storst 1 Bollebygd dir befolkningen beréknas
Oka med 1,4 procent pa 15 ar och sysselsittningen med 17 procent som en f6ljd av
investeringen. Effekterna av Forbifart Stockholm blir storst 1 Ekeré kommun dér
befolkningen berdknas 6ka med 0,8 procent och sysselséttningen med 8 procent
pa 15 &r. For E22 1 Torsas blir effekterna 0,2 procent storre befolkning pa 15 ar
och 1,8 procent hdgre sysselsittning. Aven for dessa investeringar kan effekterna
for enskilda kommuner siledes bli betydande.

Alla dessa effekter dr de partiella effekterna av att en investering genomfors.
Inget annat fordndras i ekonomin. Alla effekter ddimpas om flera investeringar
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genomfors samtidigt vilket framgick av de tidigare beskrivna analyserna av olika
inriktningsalternativ.

Slutsatsen &r att infrastrukturinvesteringarna paverkar lokaliseringen av boende
och sysselsatta. Pa regional niva ar effekterna sma, pa kommunal nivé kan effek-
terna av stora projekt bli betydande, sérskilt vad géller sysselsédttning. Om man
studerar hela investeringsprogram dér effekterna ar fordelade 6ver landet blir
nettoeffekten sannolikt i allménhet liten. Rekommendationen &r att genomfora
analyser med den tillgéngliga lokaliseringsmodellen nér stora projekt som kan ha
regionala effekter studeras. Om lokaliseringseffekterna visar sig stora vid en s-
dan analys kan det vara motiverat att justera de befolknings- och sysselsittnings-
data som &r indata till prognosmodellen innan den samhillsekonomiska analysen
genomfors.

Informationen om lokaliseringseffekterna kan dessutom ha regionalpolitisk bety-
delse varfor en 6ppen redovisning av resultat av detta slag bor finnas med, i syn-
nerhet nér investeringar motiveras av regionalpolitiska skal.

Transportkostnadernas betydelse for geografisk lokalisering av ekonomiska akti-
viteter — produktionsanlédggningar och forsiljningsstillen m.m. — diskuteras ocksa
i en nyligen publicerad doktorsavhandling’. I en konventionell kalkyl mits nyttan
for godsmarknaden av investeringar i transportinfrastruktur i huvudsak av minska-
de transportkostnader for existerande trafik. Sjunkande eller stigande transport-
kostnader leder pa sikt dven till att ekonomiska aktiviteter omlokaliseras eller att
hela monstret av produktion och transporter fordndras — typiskt genom att produk-
tion och forséljning etc. koncentreras till firre men storre enheter.

I ett utvecklingsarbete som nu inletts av SIKA och trafikverken undersoks mojlig-
heterna att utveckla modeller som beskriver transportsystemets effekter pa lokali-
sering och logistiksystem pé ett mer detaljerat sétt &n vad som &r mdjligt i den
ovan beskrivna lokaliseringsmodellen.

8 The importance of transport costs for spatial structures and competition in goods and service
industries, R Wall. Linkopings Universitet 2001.
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3 Rekommendationer

SIKA:s bedomning r att ny infrastruktur kan ha betydande effekter pa regional
utveckling. Var bedomning ar att merparten av dessa nyttor oftast fangas av de
analysverktyg som transportsektorn arbetar med. Det dr dock vilként och
okontroversiellt att de befintliga analysverktygen inte fingar alla effekter pa
regional ekonomi. Var beddmning &r dock att de ytterligare effekter som uppstér
utover de som fangas i traditionella kalkyler for de allra flesta atgérder ar sma.
Fortfarande saknas bra verktyg for att kvantifiera dessa effekter. Vi anser déarfor
att extra nyttor normalt inte bor ldggas till i kalkylerna. For dtgérder dér de
ytterligare effekterna dnda kan vara patagliga &r ddiremot en beskrivning av
forviantade sddana effekter en viktig del i den samhéllsekonomiska bedomningen.
For atgérder dér fordelningspolitiska aspekter dr betydelsefulla, dr det viktigt att
omfordelningseffekterna redovisas dven om de inte ska beaktas i den traditionella
kalkylen.

En forsta forutsittning for att stora tillvaxteffekter ska kunna uppkomma ér att den
atgdrd som studeras ger stora effekter pa tider eller kostnader. Stora effekter kan
uppkomma t.ex. ndr forbindelser skapas i helt nya ldgen eller vid atgirder 1 de
delar av systemet dir det idag rdder kapacitetsbrist. Ett exempel pa det senare ér
vag- och jarnvigsatgirder 1 och néra storre stdder. En andra forutséttning for att
stora tillvixteffekter ska kunna uppkomma ir att det finns en potential for tillvéxt
1 de omraden som péverkas av atgdrden.

Unavik tillagg till kalkylerna

Var bedomning ar att effekter pa regional ekonomi utdver de som féngas i tradi-
tionella kalkyler for de allra flesta atgirder dr sma. Fortfarande saknas ocksa bra
verktyg for att kvantifiera effekterna. Vi anser dirfor att extra nyttor normalt inte
bor laggas till 1 kalkylerna. For atgédrder dar effekterna dnda kan vara patagliga ar
déremot en beskrivning av forviantade sddana effekter en viktig del i den sam-
hallsekonomiska bedémningen.

Konkretisera effekterna

Oavsett om resonemangen ér kvalitativa eller kvantitativa kan nedanstdende
punkter anvdndas som en checklista:

e Vilka dr de mekanismer genom vilka den forbattrade infrastrukturen véntas
leda till 6kad ekonomisk aktivitet?

e Vilka konkreta effekter védntas pa ekonomisk aktivitet till foljd av investe-
ringen?

e Vilken andel av den 6kning som véntas kan antas vara i form av sysselsittning
som Overflyttats fran andra orter?

e Vilka negativa effekter kan véntas till f61jd av 6kad konkurrens utifran?
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Fortsétt forséken att kvantifiera

Under senare ar har ocksa intressanta forsok att kvantifiera effekter gjorts. Studi-
erna tyder pa att det redan idag dr mojligt att berdkna storleksordningar pé lokali-
seringseffekterna och att det pé sikt kan vara mojligt att utveckla dnnu béttre
verktyg, varfor sddana anstrangningar bor fortsétta. Ett exempel pd en mdjlighet
att sdrredovisa effekter &r nygenererade persontransporter. I det fortsatta arbetet
bor dven mojligheten att sérredovisa nyttan av nygenererade persontransporter
klarlaggas.

Berédkna omlokaliseringseffekter

For atgirder dar lokaliseringseffekterna kan forvéntas vara stora eller dér fordel-
ningspolitiska aspekter dr viktiga argument kan det vara ldmpligt att berdkna om-
fordelningen av befolkning och sysselsdttning med den tillgéngliga lokali-
seringsmodellen.

Vidare forskning och utveckling

I det utvecklingsarbete som nu inletts av SIKA och trafikverken undersoks
mojligheterna att utveckla modeller som beskriver transportsystemets effekter pa
lokalisering och logistiksystem pé ett mer detaljerat sétt &n vad som adr mojligt 1
tidigare lokaliseringsmodell.
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