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1. Inledning

Jarnvagens och hela transportinfrastrukturens betydelse for samhallsutvecklingen
ar omvittnad. Det ar numera en sjalvklarhet att i studier av investeringar
jarnvagsnatet ansla ett brett perspektiv som inkluderar en utblick mot pa vilket
satt som tillvaxt och utveckling stimuleras. Forkortade restider, forbattrad
punktlighet, mer utvecklad komfort ar exempel pa faktorer som fortatar den
ekonomiska geografin och som innebar en storre konkurrenskraft for
transportslaget. Genom att restider mellan bostadsomraden, arbetsomraden,
utbildningsplatser och kommersiella centra forkortas blir ocksa platser mer
attraktiva nar de ska locka till sig hushall och foretag. Med detta som utgangspunkt
kan vi forklara varfor investeringar i transportinfrastruktur har betydelse for
tillvaxt och utveckling.

Jarnvagsnatet och dess formaga att tillhandahalla tillgdnglighet ar naturligt
kopplad till vilken kapacitet, eller forméga, som olika strackor har att transportera
personer och gods. I ett niatverk finns bade noder och lankar och kapaciteten eller
effektiviteten ar beroende av hur vl de olika delarna av natverket fungerar
tillsammans. Belastningen blir som regel ocksa olika i de olika delarna beroende
pa natverkets utformning och den ekonomiska geografin.

Viastra Stambanan ar en betydelsefull jarnvagslank i det svenska jarnvagsnatet som
ocksa tillhor de delar av jarnvagsnitet som har en mycket hog belastning. Detta ar
nagot som exempelvis yttrar sig genom att det finns manga storningar for denna
del av det svenska jarnvagsnatet. Nyttjandegraden ar mycket hog vilket ocksa
innebar att efterfrigan pa transporter -bade person- och godstransporter- ar stor.
Vistra Stambanan ar samtidigt en vital byggsten for den ambition som finns att
Vistra Gotaland ska kunna ta ytterligare steg som ett konkurrenskraftigt
tillvaxtomrade. I Vastra Gotalandsregionens Méalbild Tag 2035 anges ambitionen
om att kunna trefaldiga tagresandet fran den niva som fanns 2006 fram till ar

2035.

Byggandet av Vastlinken kommer att medfora att tre stationer etableras i
Goteborg som ger mojlighet till tatare trafikering och visentligt forbattrade
forutsattningar att né olika malpunkter via tagtrafiken. Vastlanken har en mycket
god potential att fortata Goteborg och darigenom bidra till
produktivitetsutveckling och tillvaxt pa den lokala saval som regionala marknaden.
For att denna potential ska kunna tas till vara ar det betydelsefullt att trafiken till
Goteborg fran angransande kommuner och regioner inte moter
kapacitetsbegransningar. Med Goteborg som tillvaxtmotor kan sedan kommuner i
omlandet, inte minst utmed Vistra stambanan, ocksa fa en utmarkt dragkraft for
sin utveckling.

Det finns valgrundade forvantningar om att efterfragan pa savil person- som
godstransporter okar i framtiden. Utvecklingen sedan borjan av 1990-talet visar ett
okat tdgresande som motsvarar ungefar en fordubbling fram till idag. Framforallt
har resandet med regionaltig okat och den storsta delen av tillvaxten for
tagresande beror pa 6kad pendling mellan arbetsplatser och bostader. Med
Vistlanken och realisering av de tillvixtambitioner som finns i Vastra



Gotalandsregionen ar det ocksa naturligt att forvanta sig ytterligare tillvaxt i
efterfragan pa savil personresor med tag som godstransporter. Befolkningens
tillvaxt bidrar ocksa till att accentuera en stark utveckling av efterfragan pa
resande med tag utmed Vastra Stambanan i Vastra Gotaland.

Mot denna bakgrund ar Vastra Stambanan strategiskt viktig bade utifran
perspektivet om kapacitet for jarnvagsnatet i Vastsverige och utifran perspektivet
om tillvaxt och utveckling i denna del av landet. I straket ingar bdde kommuner
som ar kairnkommuner, med nettoinpendling, och kommuner som mer ar praglade
av att vara utpendlingskommuner. I funktionella regioner med integrerad
arbetsmarknad finns bada typer av kommuner och matchningseffektivitet pa dessa
marknader bestams till stor del av forutsattningar for pendlingsutbyten. Genom
att skapa forutsattningar for regionforstoring genom forbattrad tillganglighet kan
efterfragan av arbetskraft pa ett mer effektivt satt matchas mot utbudet av
arbetskraft. Detta ar en viktig utgangspunkt som tjanar som motor och drivkraft
for okad sysselsattning och ekonomisk tillvaxt.

Utgangspunkten for denna studie ar att en visentlig investering gors i Vastra
Stambanan som pa ett genomgripande satt forbattrar tillgangligheten. Den
fragestallning som ar i fokus i studien ar vilken tillvaxtkraft som kan forvantas nar
restider reduceras enligt det givna scenario som bildar grund for analysen. I vart
arbete ser vi till den tillvaxt vi forvantar oss uttryckt som tillvaxt i befolkning,
sysselsattning, foradlingsvarden (bidrag till BRP) och lonesummor. Studien
inriktas fraimst mot kommunerna som ingar i Vastra Stambanegruppen, men
inkluderar ocksa i sitt underlag kommuner som angransar till det aktuella straket.
Detta innebar att en given forutsattning i form av realiserandet av Vistlanken ar en
forutsattning for arbetet. Den metod vi anvander ar att med hjalp av en dynamisk
lokaliseringsmodell (DYNLOK) beriakna forvantade effekter. DYNLOK utgéar fran
tillganglighet till arbetskraft respektive arbetsstédllen som bestams av tidsavstand i
ekonomin. Berdkningarna innebar att dagens situation, med de tidsavstand som
dagens transportinfrastruktur samt kollektivtrafik definierar, jamfors med
scenario med nya (och forkortade) tidsavstand som investeringen mojliggor.

Ett sarskilt arbete har genomforts in ramen for projektet av trafikkonsulter vid
Angpanneféreningen i syfte att tillhandah&lla underlag for de restider som den nya
trafikeringen kommer att ha. Detta underlag ar det som vi anvander i
berakningarna. Pa detta sitt kan resultaten fran berakningarna med hjalp av
DYNLOK ses som prognosticerade effekter av restidsforbattringarna som
investeringen majliggor. Forandringar i restider ar det enda antagande vi arbetar
med, i ovrigt utgar vi fran data som finns i offentlig statistik fran SCB.

2.  Modellering av tillvéxt och utveckling

Den etablerade uppfattningen sager att transportinvesteringar ar en vasentlig
komponent for att fraimja ekonomisk tillvaxt. Transportinvesteringarnas roll for
tillvaxten och utvecklingen i Sverige under de senaste 150 aren har uppfattats som
fundamental. Utan tvivel har utvecklingen av sjofarten, luftfarten, jarnvagsnatet
och vignatet spelat en stor roll for att ekonomiskt mojliggora utnyttjande av



naturresurser (malm och skog) och senare mojliggora utvecklingen av stora
exporterande tillverkningsforetag. Denna utveckling kravde goda (och effektiva)
transportmojligheter inom landet, men ocksa billiga internationella transporter for
att Oppna internationella marknader for avsattning av de produkter som lange
utgjort huvuddelen av landets export.

Trots dessa betydelsefulla historiska observationer och de slutsatser man kan dra
av dem sa finns det en debatt mellan de som anser att transportinvesteringar ar
nodvandiga for ekonomisk tillvaxt pa regional och nationell niva och de som anser
att det existerar for lite bevis for att dra slutsatsen att det finns en kausal lank
mellan transportforbattringar och ekonomisk utveckling. Debatten kretsar ocksa
kring omfattningen och storleken pa dessa effekter.

P& den mest grundliggande nivan ar egentligen transporter en verksamhet som
krymper tid och rum. Den ekonomiska analysen av transporternas effekter
forsvaras av detta faktum (speciellt rumsdimensionen) eftersom det vanliga
antagandet om perfekt konkurrens inte langre ar en tillampbar forenkling.

Efterfrdgan pa transporter brukar kallas en hirledd efterfrdga som kan harledas
tillbaka till de behov som andra sektorer i ekonomin har betraffande transporter.
Dessa behov innefattar transporter av olika insatsvaror och insatsfaktorer till
produktionsstallet och distributionen av fardiga produkter till slutanvandare.

En forbattring av transportinfrastrukturen sanker kostnader och priser for
anvandarna av transporttjanster. Olika branscher skiljer sig &t med avseende pa
efterfragan pa transporter. De kan skilja sig av en mangd olika anledningar, men
de viktigaste torde vara:

e Den rumsliga fordelningen i lokalisering av insatsfaktorer

e Avsiattningsmarknadens lokaliseringar

o Kinslighet for transportpriser

e Beroende av interna och externa skalfordelar

Av dessa anledningar kan transportkostnader paverka lokaliseringen och den
rumsliga koncentrationen av ekonomiska aktiviteter i regioner och stiader.

Vilken inriktning bor infrastrukturinvesteringarna folja i framtiden? Denna fraga
ar inte enkel att besvara men for att kunna diskutera fragan pa ett meningsfullt
satt bor man forsta vilken roll infrastrukturen spelar i samhaéllet och vilken
betydelse den kan ha for den framtida ekonomiska utvecklingen. Fragan om hur
infrastrukturpolitiken bor se ut har en stor betydelse pa minst tva olika satt:

1. Dess potential for att paverka samhallsutvecklingen ar stor.

2. Kostnaden for infrastrukturinvesteringar ar ofta mycket stora.



Man har lange varit intresserad av forhallandet mellan transportsektorn och
ekonomisk utveckling. Att det finns ett samband har egentligen aldrig ifragasatts.
Den vetenskapliga debatten har istillet handlat om hur detta férhallande ser ut.
Delvis beror detta pa att forstaelsen for vad som orsakar ekonomisk tillvaxt varit
begransad. Emellertid har intresset for och forskningen om ekonomisk tillvaxt
expanderat kraftigt under de senaste 15—20 aren. Infrastruktur i vid mening
paverkar den ekonomiska utvecklingen bade genom att 6ka produktiviteten och
genom att tillhandahalla tjanster som okar livskvaliteten for manniskor. Generellt
paverkar infrastrukturinvesteringar tillvaxt i foretagens produktion pa tva satt:

1. Infrastrukturtjanster ar intermediara insatser i produktionsprocessen som
om de blir billigare hojer vinsterna i produktionen och darmed tillater hogre
nivaer av produktion, inkomster och/eller sysselsattning.

2. Infrastruktur 6kar produktiviteten hos andra insatsfaktorer (t.ex.
arbetskraft och annat kapital). Exempelvis kan detta ske genom att minska
de anstalldas pendlingstid, gora elektriciteten billigare eller forbattra
informationsflodet for elektroniska data. Infrastruktur kallas darfor ibland
den "obetalda produktionsfaktorn” eftersom dess tillganglighet leder till
hogre avkastning av andra faktorer.

Bada dessa effekter bidrar till ekonomisk tillvaxt genom att stimulera bade det
totala utbudet och efterfragan. Det bor emellertid understrykas att de ovan
namnda medverkande faktorerna till ekonomisk tillvaxt av infrastruktur inte beror
pa infrastrukturens existens utan pa dess utnyttjande och mojliggorande av
tjanster.

Transportsektorn spelar en avgorande roll som understodjare och skapare av
forutsattningar for specialiserad och effektiv produktion av varor och tjanster.
Stordriftsfordelar i produktionen innebar att storre effektivitet uppnas vid storre
produktionsvolymer. Produktionsvolymen ar emellertid begransad av storleken pa
marknaden. Det ar hiar som transportsystemet kommer in i bilden. Ju effektivare
transportsystemet ar desto storre blir den potentiella marknaden for olika
produkter. Sambandet kan ocksé beskrivas med en motbild. Antag att
transportsystemet fungerar daligt och att transporter blir si dyra att det inte lonar
sig att transportera en viss produkt. Produktionens enda avsattningsmarknad ar
da den lokala marknaden med en begransad kopkraft och produktionsvolymen blir
begransad. Har vi da stordriftsfordelar innebar det att produktionen blir ineffektiv
och darmed att priserna blir hoga.

Transportsystemet dr en del av samhallets natverk som forflyttar manniskor och
varor och overfor meddelanden. Transportsystemet spelar en roll inte bara vid
direkt transport och leverans av en vara eller tjanst utan ocksa vid andra mer
indirekta sidor av en transaktion. Det kan rora sig om demonstrationer,
forhandlingar, kontraktsskrivning, installation och efterfoljande servicetjanster.
Alla dessa typer av interaktion orsakar vad vi i det foljande kallar geografiska
transaktionskostnader. Nar det géller arbetsmarknaden innefattar pa liknande satt
geografiska transaktionskostnader inte bara arbetspendling utan ocksa
sokkostnader vid byte av arbete.



Infrastrukturforbéttringar ger antingen kortare tidsavstand mellan punkter i
geografin eller minskar trangseln (och darigenom restiden) genom att lagga till
lankar i transportnitverket eller genom att 6ka kapaciteten pa existerande lankar.
Vilken én effekten ar s ger det majlighet till antingen billigare eller mer
tillforlitliga transporter, eller bddadera. Detta har effekten att kostnaden for att
transportera insatsvaror till produktionsstillet och fardigvaror till marknaden
minskas. Detta ger direkta effektivitetsokningar. Fler effekter kan emellertid
uppsta genom ett antal mekanismer. En sadan effekt ar omorganiseringar i det
logistiska systemet for att minska lagringskostnader. Billigare och mer tillforlitliga
transporter ger foretag incitament att minska pa lagernivaer for bade intermediira
och fardiga varor. Detta ar essensen i just-in-time-systemen som minskar
lagringskostnader men stiller hogre krav pa transportsystemet. Lagre kostnader
och sikrare leveranser gor det ocksa mojligt for foretag att sla samman
produktions- och distributionsanldggningar till farre enheter for att pa sa satt dra
nytta av stordriftsfordelar. Eftersom detta medfor att medelstrackan for
transporterna okar sa kommer det att ge en 0kad efterfraga pa transporttjanster.

Andra vinster kommer sig av lokaliseringsforandringar som en f6ljd av battre
infrastruktur. Foretag kan komma att byta lokalisering for att dra nytta av
tillganglighetsforbattringar pa vissa stallen. Sidana omlokaliseringar ger inte
nagra vinster i sig sjdlva da de kan innebara att ekonomisk aktivitet flyttar fran ett
stille till ett annat. Det kan 4ndé ge produktivitetsforbattringar i de fall da
forbattrad infrastruktur ger majlighet till agglomerationer av ekonomisk aktivitet
som i sin tur hgjer den ekonomiska effektiviteten.

Under de tre senaste artiondena har forskningen om ekonomisk tillvaxt startat
utvecklingen av en teori om endogen tillviaxt. Med denna framvixande teori far
man battre forklaringar till varfor regioners och landers produktivitet och inkomst
per capita skiljer sig at s markant som de gor. Dessa skillnader star egentligen i
strid mot de utsagor som ges av den neoklassiska teorin for makroekonomisk
tillvaxt som den utvecklades pa 1950-talet och framover. I den neoklassiska
modellen har 6kat sparande och dirmed 6kade investeringar endast en temporar
effekt pa tillvaxten, eftersom kapitalbestdndet antas ha avtagande avkastning.
Storre kapitalbildning ger pa kort sikt hogre tillvaxt, men allt eftersom
kapitalintensiteten 6kar kommer avkastningen pa nya investeringar att falla 6ver
tiden. Enligt denna modell kommer skillnader i inkomst per invanare att pa sikt
utjamnas mellan regioner och mellan lander. De gap i produktivitet och inkomst
per capita som vi kan se mellan rika och fattiga lander skulle inte kunna besta sa
lange som de gjort.

I motsats till den dldre teorins modeller visar den endogena tillvaxtteorins
modeller hur tillvixttakten och teknikfornyelsen i en ekonomi paverkas av hur
stora avsattningar som gors av produktionsresultatet till investeringar i FoU,
utbildning, halsa och infrastruktur. Med denna vidgning av kapitalbegreppet har
det inte varit meningsfullt att halla fast vid antagandet om avtagande avkastning.
Lagg ocksa marke till att de tillkommande investeringskomponenterna,
atminstone delvis, har kollektiv karaktar. Detta innebar att strukturell ekonomisk
politik har betydelse. Den langsiktiga tillvixten dr endogen i den meningen att den
beror pa investeringsbeslut som bestims inom modellens ram. Offentliga beslut
om investeringar och institutionella arrangemang ar en del av denna endogenitet.



Den endogena tillvaxtteorin har 4nnu en intressant egenskap i detta sammanhang.
Nar en tillvaxtprocess kommer igidng 6kar ocksa resurserna for ytterligare
investeringar, vilket betyder att tillvaxtforloppen kan fa sjalvforstarkande
egenskaper. Sddana kumulativa utvecklingsprocesser kan leda till bade positiva
och negativa spiraler av tillvaxt och tillbakagang. Med dessa utgangspunkter blir
det avgorande att undersoka infrastrukturens sammansittning (vagar, jarnvagar,
hamnar, flygplatser, natverk for informationsoverféring och bearbetning, mm).

En fungerande infrastruktur som innebar en god tillgdnglighet till marknaden och
dess tjanster har lange erkants vara en avgorande faktor for okad effektivitet,
ekonomisk tillvaxt och valfard. Denna rapport utnyttjar ett verktyg som mojliggor
analys av en plats fysiska tillganglighet och dess utvecklingspotential. I detta
verktyg, DYNLOK-modellen (DYNamiska LOKaliseringseffekter), anvands
tillganglighetsmatt for att méata den fysiska infrastrukturen och marknadsstorleken
for manniskor och foretag pa olika platser. Tillganglighetsmatt ar viktiga verktyg
som anvands av forskare och beslutsfattare for att granska regional utveckling.
Relationen mellan tillgdnglighet och regional utveckling ar etablerad i litteraturen
eftersom platser med battre tillganglighet till insatsvaror och marknader ar mer
produktiva, har komparativa fordelar 6ver mer otillgingliga platser och ar darfor
mer framgangsrika.

Vi ska har kort presentera analysverktyget (DYNLOK) och hur det kan anviandas
for att analysera sambanden mellan den fysiska infrastrukturen (tillgangligheten)
och det lokala niringslivets formaga till tillvaxt och utveckling.

DYNLOK-modellen ar driven av tillganglighetsforandringar. Forandringar av
tillganglighet sker via infrastrukturinvesteringar eller omlokalisering av foretag
och manniskor. Modellen ar designad for att kunna predicera tillvaxt av
arbetstillfallen och arbetskraft.

Kvaliteten av en regions infrastruktur; dess kapacitet, anslutningar,
korhastigheter, etc., paverkar en regions tillganglighet. Om tillganglighet
forbattras i en region innebar det en forstoring av regionen eftersom platser som
tidigare ansags vara for langt borta och utanfor regionen, nu kommit narmare. Nar
foretag och manniskor ar nira varandra kan sa kallade agglomerationsfordelar
uppsta. Agglomerationseffekter gor att foretagen forbattrar sin lonsamhet om de
lokaliserar sig i narheten av varandra (Fujita och Thisse, 2002).
Agglomerationsfordelar som underlittar innovationer och darav féljande hojd
produktivitet kan exempelvis uppstd om den fysiska narheten av ekonomisk
aktivitet och humankapital genererar "kunskapséverspillning”. Vidare kan
agglomerationsfordelar uppsta om foretag som tillverkar insatsvaror eller erbjuder
understodjande foretagstjanster samlas pa samma plats; om arbetskraften i en viss
region utvecklar kunskaper och erfarenheter som ar av specifik betydelse for de
foretag som finns dir; om fler besokare/kunder lockas till regionen p.g.a. ett storre
och mer varierat utbud; om foretag samordnar logistik och transporter, eller
samarbetar kring forskning och utveckling.

Pa detta vis leder investeringar i infrastruktur till en forbattrad tillganglighet,

vilket i sin tur leder till 6kad ekonomiskt tillvaxt. Denna process ar
sjalvforstarkande, da foretag vill lokalisera sig dar agglomerationsfordelarna ar

10



stora, vilket i sin tur leder till ckade agglomerationsfordelar. Vi kan observera att
ekonomisk tillvaxt ar en geografiskt selektiv process. Vi ser kluster av foretag,
manniskor, och teknologiska och sociala innovationer. Figuren nedan
sammanfattar hur en forbattrad infrastruktur leder till agglomerationsfordelar och
tillvaxt.

Investering i infrastruktur

A4

Kortare restider

'

Forstorade (och Forbattrad funktion pa: Fler manniskor och fler
fortitade) regioner ,| arbetstillfllen

Arbetsmarknaden Effektivare
matchning -> Ekonomisk tillvaxt

A 4

Tjanstemarknader Variation i
utbudet Stordriftsfordelar

Figur 1. Infrastrukturinvestering och tillvéaxt

I DYNLOK modellen analyseras tillgdngligheten separat for dessa tre
komponenter:

1. Lokal (tillgdnglighet inom the urbana omradet)
2. Regional (tillganglighet inom regionen)

3. Extern (tillginglighet utanfor regionen)
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Lokalomrade

Arbetsmarknad (LA)

Resten av landet

Figur 2. Indelning av geografin i tre komponenter

DYNLOK modellen ar alltsa driven av tillganglighetsforandringar. Precis vad
tillganglighet mater beror pa hur maéttet ar formulerat. Tillganglighet till
befolkningen ar exempelvis en indikator av marknadsstorlek for leverantorer av
varor och tjanster, medan tillganglighet till BNP kan var en indikator av
marknadsstorlek for leverantorer av mer komplicerade foretagstjanster. Vidare ar
tillganglighet till en utbildad befolkning en indikator av storleken pa
arbetskraftens human kapital. I denna rapport kommer vi fokusera pa
tillganglighet till arbetskraft och arbetstillfallen vilka ar en indikatorer pa storleken
pa den ekonomiska aktiviteten i regionen

Intuitionen bakom tillginglighetsmattet bygger pa en sa kallad ”gravity model”. 1
en gravity model beror vikten/betydelsen av ett objekt (en plats) pa tva saker: (i)
storleken (positivt) och avstandet (negativt). Den foljande ekvationen ar ett typiskt
exempel pa ett tillganglighetsmatt.

Tr = Zk]kf(dr,k) (1)

dar T ar tillgdnglighet (tex till jobb) i omrade r som beror pa Jk, antal jobb i
omrade k, och d;k, avstandet mellan omrade r och omrade k. Ju fler antal jobb i
omrade k, desto storre ar tillgingligheten till jobb i omrade r. Ju lingre avstand
mellan omrade r och k, desto mindre blir tillgiangligheten till jobb i omrade r. Som
tidigare namnts kan tillganglighetsméatten ta manga olika former. Till exempel sa
kan drx vara ett enkelt avstdnd som fageln flyger eller restid med bil och/eller med
kollektivtrafik. Variabeln kan aven vara generaliserade resekostnader vilket
omfattar summan av det resan kostar i pengar och kostnaden i tid. I denna rapport
fall representerar variabeln drx restid mellan tvd kommuner med tag. Vidare kan
den sa kallade "distance decay” funktionen, f(d, ), beskrivas av en rad olika
funktioner, men vanligast ar att anvanda en exponentiell funktion. Ekvation (1)
blir da:
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T, = Y Je ok (2)

Notera tillagget av konstanten A i ekvation 2. A visar kinslighet for restider och
denna konstant fortjanar extra fokus da den visar sig spela en viktig roll for
analysverktyget presenterat i denna rapport.

Johansson, Klaesson och Olsson (2002; 2003) presenterar empiriska
observationer som visar att restider paverkar pendlares resvanor pa ett icke-linjart
vis. Det visar sig att pendlare ar mindre kéansliga for sma forandringar i valdigt
korta och valdigt langa restider, medan kinsligheten ar mycket hogre for
mellanliggande restider. Kurvan som beskriver arbetares benagenhet att pendla i
relation till restider ser ut som ett S. For korta och langre restider ar kurvan nastan
helt horisontell medan kurvan ar mycket brant for mellanliggande restider.
Inflexionspunkten ligger pa ca 45 minuter.

Benagenhet att pendla
A

>
40 60
4—20> Restid (min)
Kommun

&

) Arbetsmarknadsregion

v

Figur 3. Ben&genhet att pendla fér en normalstor arbetsmarknadsregion.

De skattade parametrar som visar tidskanslighet for (i) inom-kommunal, (ii)
inom-regional och (iii) utomregional pendling noteras med 1,, 4, and 1;. Hog
tidskanslighet innebar att extra restid minskar flodet av pendlare mer an
minskningen som sker med lag tidskanslighet. Nar analysnivan ar pa kommunniva
ar de tre olika tillganglighetsmatten: (i) tillgangligheten inom den egna
kommunen, (ii) tillgdngligheten inom det egna arbetsmarknadsomradet (LA-
omrade) men utanfor den egna kommunen, och (iii) tillgangligheten till resten av
kommunerna i Sverige men enbart till kommuner utanfér det egna LA omradet.
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En fordel med metoden att gora prognos med DYNLOK jamfort med s.k.
kostnadsnyttokalkyl som rutinmassigt anvands for bedomningar av investeringar i
transportsektorn i Sverige ar att berdkningar med DYNLOK endast forutsatter
information av en variabel som trafikanalysen resulterar i namligen restider
mellan platser. Metoden med kostnadsnyttokalkyl (CBA) forutsitter att det finns
forhandskunskap om ett mycket stort antal forhallanden (variabler) for att
mojliggora berdkningar och utgar fran information som maéste insamlas genom
intervjuer och enkéatstudier. En CBA-kalkyl forutsatter att det finns information
om alla marknader som berors och i den mén (vilket i praktiken nastan alltid ar
fallet) som marknader inte kinnetecknas av fullstindig konkurrens ska priser
justeras sa att virden som anvands i kalkylen speglar s.k. alternativkostnader.
Detta innebar i praktiken en mycket stor utmaning och det ar istéllet vanligt
forekommande att antaganden gors om att marknader kannetecknas av fullstandig
konkurrens trots att det inte finns information om huruvida detta ar korrekt eller
ej. Prognoser med DYNLOK ar darfor ett gott komplement till CBA-kalkyler genom
att motsvarande problematik med manga antaganden inte anvands utan i stéllet
beridknas modellen med utgingspunkt i att forhallanden i ekonomin avspeglas av
det basar som anvands for berakningarna.

3. FoOrvantade effekter av investeringen

En prognos av forvantade effekter ar mojlig att genomfora forst nar det finns
information om hur trafikering kan komma att utformas nar investeringen ar
genomford. Detta innebar att trafikanalys och den ekonomiska analysen maste
goras i en sekventiell ordning. Trafikanalysen, som resulterar i en restidsmatris,
fardigstalls och tjanar som underlag for den ekonomiska analysen nar vi ska
berakna forvantade effekter. For att det senare ska vara mojligt att gora kravs det
att det finns information om hur restider forandras mellan olika platser.
Trafikanalysen har genomforts av analytiker vid Angpanneféreningen med
specialistkompetens pa omradet och som ocksa har tillgang till nodvandiga data
om den svenska trafiksektorn (i detta fall framst for transporter med tag). I
trafikanalysen framgar hur den forviantade trafiken med tag kan komma att
utformas nar Vastra Stambanan har utvecklats genom investeringen.
Forutsattningarna for arbetet innebar att analyser gors dar dagens situation
jamfors med ett scenario med investeringar i Vastra Stambanan som ar fardigstallt
ar 2035. I denna ekonomiska analys av forvantade dynamiska effekter av
investeringen i Vastra Stambanan gor vi inte ndgon ytterligare presentation av
trafikanalysen utan hinvisar istillet till Angpanneféreningens arbete i projektet.

Baserat pa underlaget om hur trafikeringen utmed Vastra Stambanan berdknas bli
nar investeringen ar genomford presenteras nedan potentiella effekter med
avseende pa tillvaxt i befolkning, foradlingsvarden och 16nesummor i de
kommuner som ingar i underlaget for studien och som ligger i korridoren i
Vastsverige utmed banans strackning. Berakningarna ar genomforda med
DYNLOK, som beskrivs ovan med dataunderlag om trafikering har erhallits fran
trafikkonsulter vid Angpanneforening.
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Tillvaxt och utveckling vaxer inte fram automatiskt som en foljd av
infrastrukturforbattringar. Vasentligt ar hur den nya infrastrukturen eller
trafikeringen baddas in i den Ovriga regionala planeringen. Den ekonomiska
integrationen mellan kommuner i regionen som investeringen forvantas leda till
medfor effekter som uppstar i form av naringslivsutveckling, forandrat
pendlingsmonster och forandringar i lokaliseringen av foretag, jobb och bostader.
Effekterna kommer bli sarskilt tydliga i naringar som ar kansliga for narhet till
marknaden. Till dessa naringar kan vi rakna detaljhandel, hushallstjanster och tex
kulturutbud. Tillgangligheten till kunders kopkraft har en stor betydelse nar
verksamheterna har hushall och privatpersoner som kunder. Mer an halva antalet
av alla jobb i ekonomin finns i aktiviteter dar hushall och privatpersoner ar kunder
och darfor blir detta en sjalvklar kraft som forklarar att nya jobb har benagenhet
att vaxa fram pa platser dar befolkningen vaxer och fortatas.

Med detta som bakgrund ar uppgiften att estimera, eller berikna, forvintade
dynamiska tillvaxteffekter pa regional niva for regionen som narmast paverkas av
investeringen med sarskilt fokus pa Vastra stambanekommunerna. Resultaten av
analysen presenteras som en prognos som ges i termer av tillvaxt av befolkning,
arbetstillfallen, lonesummor och bruttoregionprodukt. Prognosen har formen av
en berakning som visar hur stor skillnaden kan forvantas bli mellan dagens
situation och en prognostiserad situation med forbattrade forutsattningar for
kollektivtrafikresande enligt de restider som ligger till grund for berakningarna. De
olika variablernas forvantade (prognostiserade) utfall uppskattas som en funktion
av de tillganglighetsforandringar som blir en foljd av investeringen.

Resultaten som de ekonomiska analyserna visar ska uppfattas som potentiella och
realiseras beroende pa hur effektivt som stider och regioner formar att utveckla
och dra fordel av denna potential. Utfallet i tillvaxt kommer darfor vara beroende
av hur val stationer och matarlinjer mm ar inarbetade i planeringen. Om inte
stationer ar tillgangliga i forhéllande till arbetsplatser, utbildningsplatser,
bostadsomraden mm kan vi heller inte forvanta oss ndgon mer omfattande
tillvaxteffekt.

Nar effekter av en investering i ny infrastruktur ska utvarderas ar det viktigt att
forsta att det tar tid innan den totala effekten syns. I den man det handlar om nya
lokaliseringar av verksamheter och hushall ar det l4tt att inse att det tar tid innan
ett nytt "optimerat” 1age har etablerats. Men adven att etablera nya vanor och
beteenden tar sannolikt tid. Det dr visserligen sa att en del sdakert agerar innan den
nya infrastrukturen finns pa plats. Man kan siga att dessa aktorer agerar infor ett
forvantat framtida lage. Men trots att det helt sikert finns de som agerar enligt ett
forvantat lage agerar majoriteten pa sa sitt att de anpassar sig efter faktiska
forhallanden. Empirisk forskning visar att de normalt tar en period om ungefar ett
decennium innan alla effekter vaxt fram och ett nytt jamviktsldage har etablerats.
Figuren nedan visar hur effekterna vaxer fram linjart under en tioarsperiod. De
resultat som vi redovisar nedan ar alltsd de som forvintas vara for handen tio ar
efter det att investeringar ar pa plats.
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Figur 4. Forvantad framvaxt av effekter dver tiden av en investering i infrastruktur

Forst redovisar vi resultaten vad géller befolkningstillvaxten. I och med att
arbetsmarknaden ar i fokus for sattet att motivera och berakna effekterna
anvander vi tre olika méatt pa befolkningens storlek. Det forsta ar helt enkelt det vi
kallar befolkning (eller totalbefolkning) och innefattar alla invdnare som bor i en
viss kommun. Det andra mattet kallas for nattbefolkning. Detta matt innefattar de
invénare som bor i en viss kommun och som forvarvsarbetar (dvs allai en
kommun som har ett jobb). Det sista mattet kallas dagbefolkning. Detta matt
innefattar ocksa alla som har ett forvarvsarbete, men man placerar individerna dar
arbetsplatsen ligger. Det som skiljer natt- och dagbefolkning ar alltsa den pendling
som sker over kommungranser.

Vid berdakningen av nya restider i tagsystemet som en foljd av redan beslutade
atgarder samt den investering i Vastra stambanan som ar i fokus for denna studie
identifierades 15 kommuner (Kungsbacka, Harryda, Partille, Ale, Lerum,
Vargarda, Herrljunga, Vara, Goteborg, Molndal, Kungilv, Trollhdttan, Alingsas,
Skovde, Falkoping) som paverkas mest.

Resultaten visar att investeringens forvantade betydelse for de 15 kommunerna
tillsammans avseende befolkningsutveckling innebar att vi forvantar:

e Tillvaxt av nattbefolkning: ca 30 000
e Tillvaxt av dagbefolkning: ca 36 000
o Tillvaxt av totalbefolkning: ca 65 000

For kommunerna som ingar i Vastra Stambanegruppen och som ingar i studien
genom att vi har underlag om forviantad forandring av restider (Alingsas,
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Falkoping, Herrljunga, Lerum, Partille, Skovde och Vargarda) ar resultaten av
berakningarna med DYNLOK att vi forvantar oss:

+ Tillvaxt av nattbefolkning: ca 6000

» Tillvaxt av dagbefolkning: ca 6800

» Tillvaxt av totalbefolkning: ca 16200

I tabellen nedan ges en Oversikt av resultaten fran berakningarna med DYNLOK
for befolkningsutvecklingen. Vi visar effekterna for nattbefolkning, dagbefolkning
och befolkning. De tre forsta kolumnerna visar laget ar 2016. Sedan visas den
absoluta forandringen samt den procentuella forandringen som en effekt av
investeringen. Observera att A (grekiskans lambda) symboliserar forandring. Vi
noterar att for vissa kommuner ser vi omfattande effekter som, enligt var tolkning,

ocksa drivs av investeringarna i Goteborg och Vastlanken.

Tabell 1. Beréknad tillkommande effekt per kommun: Befolkning

A
Nattbe- | Dagbe- A A A Nattbe- | A Dagbe-
folkning | folkning | Befolkning | Nattbe- | Dagbe- | Befolk- | folkning | folkning | A Befolk-
2016 2016 2016 folkning | folkning | ning % % ning%

41162 26617 80442 2320 2340 5693 5,6 8,8 7,1

Kungsbacka
Harryda 19050 15841 37108 1069 1373 2414 5,6 8,7 6,5
Partille 18854 12340 37316 2198 2459 6362 11,7 19,9 17
Ale 15032 7626 20549 995 793 | 2877 6,6 10,4 9,7
Lerum 20587 | 10623 40692 1230 1212 3755 6 11,4 9,2
Vérgérda 5761 5205 11295 285 308 774 4,9 5,9 6,9
Herrljunga 4712 4219 9486 185 217 523 3,9 5,1 5,5
Vara 7734 8047 15788 75 18 78 1 0,2 0,5
Gdoteborg 280435 | 344374 556640 | 15158 | 18252| 27183 5.4 5,3 4,9
Molndal 33788 | 39944 64465 2867 4159 | 5962 8,5 10,4 9,2
Kungalv 22233 18184 43289 1339 1652 3035 6 9,1 7
Trollhéttan 26458 | 28497 57753 539 348 1757 2 1,2 3
Alingsés 19797 | 15935 40045 848 763 | 2098 4,3 4,8 5,2
Skovde 27345 | 33899 54133 969 1597 | 1739 35 4,7 3,2
Falkoping 15308 13564 32806 338 226 995 2,2 1,7 3
TOTAL 558256 | 584915 | 1110807 | 30415| 35717 | 65245 5,4 6,1 5,9
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Vi har ocksa genomfort berdkningar om tillvaxteffekter uttryckt som forandring i
BRP (foradlingsviarden) och l1onesummor. Effekterna kan forvantas uppsta av de
skil som redovisas ovan i rapporten som en foljd av forkortade restider som
innebar en fortatning och mer effektiv matchning pa arbetsmarknaden och
forstoring av marknader. Resultaten presenteras i tabellen nedan.

I tabellen nedan anges den arliga berdknade effekten som vi forvantar oss ett
“typiskt ar” nar ny jamvikt har etablerats. Nar vi summerar 6ver kommunerna som
ingar i Vastra Stambanegruppen kan vi konstatera att ett sidant typiskt ar
(uttryckt i 2016 ars prisniva) blir effekterna fran investeringen en stimulans med:

e Foradlingsvarde (bidrag till BRP): ca 3200 Mkr
e Lonesummor: ca 1250 MKr.

Det ar viktigt att forsta att tillvaxt i saval foradlingsvarden som lonesummor ar
kopplat till att foretag etableras och utvecklas. Investeringar i fastigheter savil som
ovrigt kapital forutsatter avkastning och denna erhalls genom den produktion och
de verksamheter som vixer fram. Vi kan darfor inte sdga att foradlingsvarden kan
ses som en avkastning pa investeringen i ny infrastruktur. Snarare kan vi istéllet se
till de forutsattningar som investeringen i ny infrastruktur medverkar till att skapa
som innebar att nya verksamheter och sysselsattning viaxer fram. Pa detta sitt kan
vi se investeringar i transportinfrastrukturen som nagot som mojliggor utveckling
som prognosticeras med hjalp av DYNLOK. Till en del kommer verksamheter 6ver
tiden att omlokaliseras fran andra regioner till den eller de regioner som forbattrar
sina villkor for foretagande (dar transportinfrastrukturen ar en del av dessa
villkor).
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Tabell 2. Berdknad tillkommande effekt per kommun: BRP och |Idnesummor

BRP 2016 ABRP ABRP Lonesumma |ALonesumma |ALOnesumma

Mkr Mkr % 2016, Mkr Mkr %
Kungsbacka 20903 1838 8,8 7829 688 8,8
Héarryda 14167 1228 8,7 5216 452 8,7
Partille 10155 2024 19,9 3901 777 19,9
Ale 5859 609 10,4 2285 238 10,4
Lerum 7674 876 11,4 3017 344 11,4
Vérgarda 4517 267 5,9 1568 93 5,9
Herrljunga 2979 153 5,1 1201 62 5,2
Vara 6083 14 0,2 2302 5 0,2
Goteborg 353778 18750 5,3 126176 6687 5,3
Molndal 53335 5553 10,4 15490 1613 10,4
Kungalv 14509 1318 9,1 5598 509 9,1
Trollhattan 22774 278 1,2 9644 118 1,2
Alingsas 10510 503 4,8 4599 220 4,8
Skovde 30609 1442 4,7 11251 530 4,7
Falképing 9271 154 1,7 3923 65 1,7
TOTAL 567123 35007 6,1 204000 12401 6,1

Erfarenheter fran tidigare jamforelser indikerar att denna omlokaliseringseffekt
kan antas motsvara ca 40% av de produktionsvolymer som DYNLOK
prognosticerar. Om vi tar hansyn till dessa (1) omlokaliseringseffekter och aven (2)

anpassningstiden pa ett sddant sitt som visas i figur 1 ovan kan vi gora

berakningar i syfte att erhélla svar pa fragan hur stora varden for samhallet som
investering kan forvantas bidra med uttryckt som tillvaxt i foradlingsvarden och
l6nesummor over investeringens livslangd. Foradlingsvardenas utveckling antas
spegla produktionsvarden samtidigt som lonesummor exempelvis kan kopplas till
kopkraftsutveckling eller underlag for skatters utveckling mm.

Vi kan nu gora en enkel nuvardesberakning av de prognosticerade ackumulerade
tillvaxteffekterna for foradlingsvarden respektive lonesummor. De antagande vi

anvander ar de ovan redovisade resultaten for hur ett "typiskt ar

o _%»

paverkas med

avseende pa foradlingsvarden respektive lonesummor som vi later vara arliga

overskott. Vi anviander sedan diskonteringsfaktorn 3,5% och gor berakningar 6ver
40 ar respektive 60 ar i syfte att kunna spegla berdkningarnas kanslighet for olika
livslangd. Berdkningarna beaktar ocksa anpassningstiden och
omlokaliseringseffekterna. Med dessa antagande blir resultatet att det
ackumulerade nuvardet av foradlingsvarden motsvarar ca 33 Mdr kr med
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antagande om 40 ars livslangd, respektive ca 40 Mdr kr med antagande om 60 ars
livslangd. Ser vi till det ackumulerade nuvardet avlonesummorna motsvarar ca 13
Mdr kr med antagande om 40 ars livslangd respektive 16 Mdr med antagande om
60 ars livslangd.

4, Slutsats

Investeringen i Vastra Stambanan ar ett projekt som har en god potential att
stimulera samhallsutveckling genom de battre forutsattningar som skapas for
matchning pa lokala och regionala arbetsmarknader och genom ekonomisk
integration i geografin. Investeringen har en lang livslangd. Effekterna av
investeringen antas ha motsvarande livslangd.

Resultaten ska ses som “genomsnittliga effekter”, dvs. en genomsnittlig (for
kommuner) forméga att tillvarata och utveckla tillvaxtpotentialen. De forvantade
effekterna kan overtraffas eller inte uppnas beroende pa hur vl planering formar
att utnyttja den nya infrastrukturen och kopplade investeringar. Ekonomisk
tillvaxt och tillvaxt i Ionesummor kan vara underlag for kommunalekonomiska
beslut, planering mm. Notera att dessa ar resultat ocksa av investeringar som
foretag gor i verksamheter, lokaler etc., inte enbart att hanfora till investeringar i
infrastruktur. Daremot har investeringar i infrastruktur betydelse for att dessa
produktionsvarden kan realiseras.

Konkurrenseffekter kan finnas gentemot andra delar av ekonomin (regioner) dar
inte tillganglighetsforutsattningar utvecklas lika starkt. Sidana
konkurrensperspektiv har i tidigare studier uppskattats till 30-40 procent
(genomsnittligt). Dessa effekter ar emellertid unika fran fall till fall vilket
uppmanar till forsiktighet m.a.p. ldngtgdende slutsatser. Vi har i vara berakningar
reducerat resultaten med 40 procent nir vi redovisar forvantad tillvaxt i
foradlingsvarden och lonesummor. Detta innebar & ena sidan att de lokala
effekterna underskattas, & andra sidan kan vi pa detta satt justera berakningen for
att den i ett nationellt perspektiv inte ska vara forknippad med den form av
dubbelrakning som ibland framfors vara ett problem i ssmmanhanget (se
exempelvis Trafikverket publikation 2012:220). Med det senare menas att vi antar
att denna del av tillvaxteffekten skulle uppkomma négon annanstans i ekonomin
nar omlokaliseringseffekterna uteblir om investeringen inte genomfors.
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