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1. Introduktion

Syftet med denna korta PM ir att versiktligt presentera olika synsétt och metoder
for att utvdrdera fordndringar och investeringar i transportinfrastruktur. Ekonomiska
analyser i samband med investeringar i transportinfrastrukturen har métt ett vixande
intresse de senaste decennierna och dessa former av underlag sammanstills for att spegla
manga olika perspektiv av samhéllsutveckling i relation till insatser som planeras och
genomfors. Trafikverket har utvecklat sin identitet fran infrastrukturhallare till
samhallsutvecklare. Detta innebédr att fragor om energieffektivitet i transportsystemen,
integrerade transportnitverk i storre stiader, tillgodoseende av néringslivets efterfragan pa
transporter och arbetsmarknads-/regionforstoringseffekter ar betydelsefulla att beakta 1
analyser om vilka effekter som investeringar i transportinfrastrukturen kan forvintas
innebira. Funktionen som samhéllsutvecklare innebér ett visentligt bredare perspektiv pa
transportinfrastrukturinvesteringar &n att enbart se till enskilda nyttor i form av tidsvinster
for resendrer. Snarare blir fragor om pa vilket sitt som investeringarna driver ekonomisk
tillviaxt och bidrar till mer effektiva situationer pa olika marknader i centrum for
analyserna. Transportinfrastrukturens roll som samhéllsutvecklare kan ségas ha kommit
tydligt till uttryck i det uppdrag som Sverigeforhandlingen har med avseende pa det
pagéende arbete som gors inom ramen for fragan om en svensk satsning pa ett jarnvagsnét
for hoghastighetstag.

Samtidigt som trafiksektorn pa ett tydligt sitt lyft fram sin roll som
samhéllsutvecklare kravs ocksa bredare analysunderlag som kommer till nytta och gagn
for kommuner och regioner som har tydliga roller i planeringsprocesser och har ett stort
ansvar for det politiska beslutsfattandet i Sverige. Detta manifesteras exempelvis 1 den
kommunala sjélvstyrelsen som i Sverige dr mer langtgédende &n i de flesta jamforbara

linderna. Aven det strategiska arbetet med planprocessen som har lagstéd i PBL (Plan och



Bygglagen) med Oversikts- och detaljplaner. I detta planarbete ingar att se till frdgor om
utveckling av bostadsomraden, omraden for arbetsplatser, handel- och serviceomraden
mm. Sedan har ocksd ldnsstyrelser, landsting och regioner ett sirskilt ansvar for
utformningen av olika strategier for tillvixt och utveckling. Sammantaget finns det en
efterfragan pa en bred belysning av de paverkanseffekter och mojligheter att stimulera
tillviaxt och utveckling som investeringar i transportinfrastrukturen har med avseende pa
samhéllsutveckling. Det handlar om frdgor om tillvéxtpotential for lokala och regionala
arbetsmarknader,  fOrutsdttningar  att  attrahera inflyttande befolkning och
ndringsverksamheter, utvecklingsmojligheter for néringslivet pd olika platser,
konsekvenser av ldgesval for stationer, hallplatser, utformning av vignét, jarnvégsnét, mm.

Mot denna bakgrund presenterar vi i denna studie en kort 6versikt av ndgra olika
metoder som anvénds i ekonomiska analyser av investeringar i transportinfrastruktur. Vi
beskriver, diskuterar och problematiserar olika metoder som vi har identifierat som vanligt
forekommande i dylika studier 1 Sverige och internationellt. Olika sorters transporter (bil,
tdg, bat, flyg) kommer att diskuteras i den mén vissa metoder eventuellt passar bittre eller
simre for olika transportslag samt for olika storlek pa investeringar. Aven om vi for en
generell diskussion kommer fokus att riktas mot hoghastighetsjarnvigar och de eventuella
utmaningar som dr speciella for detta transportslag.

I litteraturen finns ett antal olika metoder beskrivna som kan anvéndas for att
genomfora ex ante analyser av ekonomiska och andra effekter. Aven om det finns en
méngd metoder torde de mest vanligt forekommande kunna delas in 1 tre grupper: CBA-
analyser (cost-benefit-analysis, kostnads/nyttoanalys), allmidnna jamviktsmodeller
(computable general equilibrium), WEB (wider economic benefits). Dessa metoder har
alla sina for- och nackdelar nir det géller att kunna fdnga och spegla konsekvenser och

samhéllsekonomiska effekter av olika projekt. Det dr ocksd ofta sa att beslutsfattare



efterfragar olika perspektiv pa vilka konsekvenser som ett projekt kan forvintas bidra till
och sammantaget kan detta gora att den ena metoden passar béttre for en typ av situation
eller en typ av fragestéllning dn en annan. Detta betyder inte att en metod nddvéndigtvis ar
béttre dn en annan utan snarare handlare det ofta om vilken typ av metod som ar ldmplig
att anvinda i en viss situation. Aven tillgang till information, data samt vilka givna
tidsramar och budget som finns till hands dr férhdllanden som i praktiken ofta dr avgdrande
for vilken metod som kan utnyttjas.

I denna PM gor vi forst en ndgot djupare utblick mot metoden kostnads-
nyttoanalyser och de grunder samt antaganden sddana berdkningar vilar pd. Detta
motiveras med att metoden méste sdgas vara den mest framtrddande “arbetshisten” som
utnyttjas -och har utnyttjats- under ett flertal decennier i Sverige nér det géller att bedoma
investeringar inom transportsektorn. Vi kommer sedan att se till ngra av de metoder som
ar vanligt forekommande 1 framforallt studier av stérre investeringar i
transportinfrasrukturkapital, och pa ett motsvarande sitt belysa forekommande styrkor och
svagheter. Vi uppehéller oss ocksé en del kring fragan om praktiska betingelser kopplat till
datatillgdng mm for att genomfora olika typer av studier och sedan ocksa en avslutande
jamforelse mellan de olika metoderna och frdgorna vi har adresserat. Detta gors dels i en
sammanfattande del dir metodernas fortjanster och begrinsningar lyfts fram, samt i en

avslutande diskussion.

2. Kostnads-nyttoberikningar

I Sverige har trafiksektorn sedan ldnge frimst anvidnt samhéllsekonomiska
kalkyler i form av schablonmaissiga kostnads-nyttoberdkningar som kan sdgas folja

litteraturen pa omrddet (se exempelvis Brent (2009) for en Oversikt av forskning om



kostnadsnyttoanalys). Ovriga metoder forekommer i mer begrinsad omfattning. Det
géngse tillvigagdngssittet for att gora dessa analyser &r att i1 ett forsta steg genomfora en
trafikanalys eller trafikprognos. Nér Trafikverket gor dessa arbeten anvénds som regel
prognosmodellen Sampers (persontrafik) eller Samgods (godstrafik) och resultatet
presenteras i form av en forviantad framtida utveckling uttryckt som prognosticerad
trafikvolym. Resultaten fran trafikanalysen anvénds sedan som ingangsvdrden och
antaganden for att genomfora berdkningar for den samhéllsekonomiska kalkylen. Metoden
som dd nyttjas dr s.k. kostnads-nyttoanalys som fOrutsitter att en omfattande méngd
antaganden goOrs som utgdr frdn olika former av informationskdllor. Det handlar
exempelvis om virdering av de resandes restid, olika former av olyckor, miljo- och
klimatpéaverkande utslapp, mm.

Det dr oundvikligt att det for denna metod blir en central fraga hur olika effekter
ska virderas och med vilken sdkerhet som olika vérden kan faststdllas. Minga effekter ar
som regel ocksd mycket svara att bade identifiera och kvantifiera. Som ett tredje moment
gors sedan en sammanstéllning och samlad bedomning av projektet. Nyttosidan for
samhéllet jimfors med kostnadssidan och for att ett projekt ska anses vara
samhéllsekonomiskt motiverat krévs naturligen att nyttosidan dr minst lika stor eller storre
an kostnadssidan.

Det ovan beskrivna forfarandet med samhillsekonomiska kalkyler som
rekommenderas och anvinds inom trafiksektorn vilar pa den s.k. neoklassiska
nationalekonomins grunder. Denna teoribildning faster fokus pd prisbildningen och
produktion genom analyser av efterfrigan och utbud, dér den s.k. marginalanalysen &r en
central komponent. Begreppet samhéllsekonomisk effektivitet eller paretooptimalitet utgor
sedan en hornsten inom den neoklassiska vilfardsteorin. En sddan situation kénnetecknas

av att samhéllets tillgéngliga resurser dr fordelade pa ett sddant sétt att de inte genom en



omfordelning kan bidra med en hogre nytta for ndgon utan att ndgon annan samtidigt far
det sdmre. En sddan situation i samhéllet &r ocksd forenlig med allmén jamvikt, ndr alla
marknader samtidigt dr i jimvikt och priser avspeglar med marginalnyttor for konsumtion
respektive marginalkostnader for produktion. For att en sddan situation ska uppsta kravs
ocksé att det inte finns nigra problem med marknadsmisslyckanden, dvs. att all relevant
information beaktas nér priser formeras och att marknader har formen fullstindig eller
perfekt konkurrens.

Déarmed dr det manga villkor och forutséttningar som ska uppfyllas eller beaktas
i samband med att en kostnads-nyttoanalys genomfors. Den neoklassiska analysen dr ocksa
i sin grundldggande utformning statisk, dvs. den kréver extra tillkommande moment for att
beakta dynamisk utveckling. Exempelvis kinnetecknas marknader under perfekt
konkurrens av att foretagen inte gor vinster. P4 en sddan marknad sammanfaller priset med
savil marginalkostnaden som marginalnyttan. Emellertid innebar denna marknadssituation
ocksé att foretagens motiv till att ldgga resurser pd utveckling av nya produkter och nya
produktionssitt begrinsas nir vinstperspektivet dr svagt eller inte finns. Méjligheten att
gora vinst dr viktig for foretagen som motiv for att bryta ny mark med nya produkter eller
vinna kostnadsfordelar med att utveckla billigare produktionen. Forutsittning att utveckla
en marknadsmakt och erhalla ett pris som dr hogre dn kostnaderna for produktionen &r
dérfor en viktig drivkraft for teknologiska framsteg och som ocksa bidrar till att utbudet av
produkter pa lang sikt blir mer diversifierat. Det blir dirfor en viktig uppgift att i olika
analyser kunna inkludera dynamiska perspektiv som kan bidra till langsiktig tillvixt och
uthdllig utveckling av néringslivets konkurrenskraft. Eftersom dessa frdgor har en
visentlig betydelse for samhéllsutvecklingen kan kostnads-nyttoanalysen ha
begransningar i den man som dessa frdgor bortses fran eller tonas ned. Kostnads-

nyttoanalyser utgdr fran s.k. kompenserade efterfrdgan och far en utformning av typen



komparativ statik dir tva (eller flera) jimviktsutfall studeras av en investering under en
méngd givna antaganden som hélls konstanta. Det blir dd intressant att komplettera
kostnads-nyttoanalysen med andra metoder och ansatser som dr bittre ldmpade for att
fdnga ocksa icke-statiska forhallanden som tillvaxtforutsittningar, ekonomisk integration

mellan regioner, etc.

2.1. Teori och praktik

Kostnads-nyttoanalyser 4r en metod som anvidnds for att gora
samhillsekonomiska 16nsamhetsberdkningar. En sddan berdkning dr en sammanstillning
over alla kostnader och intdkter som ett projekt genererar. Metoden innebér att hidnsyn ska
tas till alla effekter som uppstar 1 samhéllet av ett projekt vilket innebér att det finns en
skillnad mellan en privatekonomisk och en samhillsekonomisk l16nsamhetsberdkning. I en
privatekonomisk l6nsamhetsberdkning anvédnds normalt informationen som speglas i
priser som grund for att berdkna kostnader. Detta &r endast tillimpligt 1 den
samhillsekonomiska analysen ndr priser ocksa dr detsamma som kostnaderna
(marginalkostnaden) for att producera en vara eller tjénst. Priset maste ocksd avspegla
marginalnyttan for den sista enheten som siljs. Detta betyder att villkoren for
marknadsformen perfekt konkurrens maste vara uppfyllda for att priset som ectablerats pa
en marknad ska kunna anvéndas som informationsbérare nér en vérdering gors.

Metoden for kostnads-nyttoanalys innebér att ett arbete normalt gors 1 de tre
stegen: (1) identifiering, (2) kvantifiering och (3) vardering av konsekvenser/effekter.

Detta omfattar ocksd en utblick mot vilka marknadsmisslyckanden som finns férhanden.



Dessa marknadsmisslyckanden delas ofta in i grupperna kollektiva varor, asymmetrisk
information, monopol, karteller, fallande styckekostnader eller externa effekter.!
Kostnads-nyttoberidkningar fokuserar pd just de kostnader och nyttor som uppstar
vid en transportinfrastrukturinvestering. I princip innebér det att om nyttorna dverstiger
kostnaderna sa dr en investering lonsam. Typiska poster i en sddan berdkning &r besparing
i restid, brénslekostnader, eventuellt fordndringar i externaliteter sdsom miljoeffekter osv.
Ett underliggande antagande som ofta anvénds for olika marknader som inte studeras mera
ingdende &r att det pa dessa rdder perfekt konkurrens. I den man som marknader inte
karaktériseras av perfekt konkurrens maste hénsyn tas till de avvikelser som finns och
korrigeringar ska da ocksa goras i kalkylen. Detta &r ett mycket betydelsefullt inslag i dessa
analyser eftersom det dr hogst sdllan (om ens ndgonsin) som en marknad kan sédgas
kénnetecknas av perfekt konkurrens. Frdgan om vilka marknadsformer som rader péa alla
relaterade marknader dr darfor ndgot som kan vara en grannlaga frdga for kostnads-
nyttoanalysens formaga att korrekt spegla savél kostnader som intékter for aktuellt projekt.
Kostnads-nyttoanalysen innebdr ddrmed en systematisk berdkning av
samhéllsnyttan for ett projekt. I detta arbete uppskattas nyttor (férdelar) och kostnader pa
ett sammanvagt sétt for alla i samhéllet som berdrs av projektet. Effekterna identifieras,
kvantifieras och viarderas monetért. Nar det géller investeringar i transportinfrastruktur
som ger upphov till effekter under en 1ang tid krivs ocksd en beddmning om den livsldngd

som effekterna berdknas fi och en nuvirdesberikning gors av de analyserade effekterna. I

! Kollektiv vara innebir att det inte finns rivalitet mellan konsumenter och inte heller ndgon méjlighet att
exkludera nagon fran att konsumera varan. Asymmetrisk information &r forhanden nér tva parter inte har
tillgang till samma information i samband med att de gor sina olika val. Monopol &r en marknadssituation
med ett séljande foretag som sjalvstindigt kan bestimma pris (prissittare) pa ett sidant sétt att de
maximerar sin vinst och ddirmed kommer ocksé priset bli hogre jamfort med marginalkostnaden. Karteller
dr situationer nér tva eller flera foretag gor en 6verenskommelse som innebdr att de kan agera pa ett sétt
som liknar monopolet och agera som prisséttare. Fallande styckekostnader (storskaliga
produktionsfordelar) innebar en sérskild situation dér ett foretag kan tillgodose marknaden pa ett sétt som
ger lagre priser 4n under konkurrens. dr Externa effekter kinnetecknas av att en ekonomisk transaktion
mellan tva parter paverka nyttan for en tredje part.



detta sammanhang blir den anvinda kalkylrintan som anvénds viktig som ska spegla det
sambhdllets preferenser for intertemporala utbyten (nér olika kostnader och intédkter sker vid
skilda tidpunkter). Berékningen ska ocksa uttryckas i reala termer, dvs. i ett givet basars
prisniva. I analysarbetet kan olika alternativ jamforas med varandra for att utréna om en
investering dar béttre dn en annan. Sedan gors som regel ocksd olika former av
kénslighetsanalyser, exempelvis genom att dndra négot eller ndgra av de grundlidggande
antagande som anvinds som utgdr grunden for projektet.

I Sverige svarar Trafikverket for att publicera riktlinjer for samhéllsekonomiska
analyser 1 transportsektorn. Dessa publiceras i rapporten Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvéarden for transportsektorn (ASEK). I rapporten presenteras
kalkylvdrden och principer som myndigheten rekommenderar ska foljas och anvéndas i
kostnads-nyttoanalyserna. I ASEK rekommenderas att berdkningarna ska summeras till ett
nettonuvirde som stdlls mot investeringskostnaderna for att ddrefter den s.k.
nettonuvérdeskvoten ska kunna ge en vigledning om huruvida en investering dr motiverad
(+) eller ej (-) for samhéllet. Ménga ganger gors berdkningar for variationer i utformning
av ett och samma investeringsobjekt (ofta kallade olika utredningsalternativ). Man
berdknar sdledes flera nettonuvirdeskvoter (en per alternativ) och kan sedan rangordna de
olika alternativen med avseende pa storleken péd nettonuvirdeskvoten. Den reala
kalkylrdantan som rekommenderas i dessa sammanhang dr 3,5% 1 ASEK (rekommendation
publicerad 2016-04-01). Det brukar framhéillas att ju ldngre tidsperspektiv som anslés,
desto ldgre bor antagandet vara om diskonteringsrdntans storlek. I Sternrapporten (2006)
tillimpades exempelvis en kalkylrdnta om 1,4% nér tidsperspektivet om 200 &r anslogs om
milj6- och klimatpaverkande forhallanden.

Kostnads-nyttoanalyser har bdde fortjanster och begrasningar. Nir de dr korrekt

och utforligt genomforda kan de tillhandahélla en god Overblick av effekter som en
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investering kan forvintas generera, inklusive saddana effekter som &r svéra att fanga via
reguljira transaktioner pa marknader. Begrésningar (kritik) mot metoden finns exempelvis
i form av att metoden inte beaktar fordelningsfrdgor och/eller regional/lokal utveckling, att
kompensationsansatsen (ndgons nytta ska kunna kompensera nagon annans kostnad) som
dylika studier bygger pa till sin natur ar hypotetisk och att konsekvenser for naringslivet
och foretagen inte ingér i analysen. FOr att kunna erhalla svar pa dessa frdgor behdvs
sarskilda analyser goras. Den rekommendation som ASEK ger i dessa sammanhang &r att
presentera berdkningar i sirskild ordning inom ramen for den samlade effektbedomningen
for ett projekt och dd genom att utgd frdn de resultaten som kostnads-nyttoanalysen
resulterat 1, dvs. att dessa fordelas péd olika grupper i samhillet. Rekommendationen i
ASEK ér snarlik nir det géller regionalekonomiska analyser, dvs. att baserat pd kostnads-
nyttoanalysens resultat fordelas effekterna mellan berdrda regioner. I dvrigt nir det géller
Wider Economic Benefits (WEB) sa dr rekommendationen frdn ASEK att dessa inte ska
inkluderas i en samhillsekonomisk kalkyl eftersom de inte later sig analyseras i den typ av
schablonmissig standardiserad kalkyl som tillimpas inom den svenska transportsektorn

enligt Trafikverkets anvisningar (kapitel 16 1 ASEK 6.0 frdn 2016-04-01).

3. Allminna jimviktsmodeller

Nésta modellgrupp vi ska titta pa &r sa kallade allmadnna jamviktsmodeller eller
CGE-modeller (Computable General Equilibrium). En CGE-modell &r typisk pa det sittet
att man kan sdga att den dr designad for att imitera den verkliga ekonomin med de
funktioner och samband. CGE-modeller har sitt ursprung i de makroekonomiska sé kallade
input-output modellerna som introducerades av Leontief (1936). Dessa modeller var de

forsta att inkorporera hela ekonomier genom att specificera krav pa insatsvaror for alla
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industrier. I en input-output modell fungerar ekonomin som en maskin med uppgift att att
matcha slutgiltig efterfrdga. Detta innebér att effekter av en ekonomisk forandring i en
specifik sektor kan hérledas till andra sektorer. Input-output modellerna var begrinsade i
det att de byggde pa en linjér struktur som saknade prissignaler. Man kan séga att input-
output modellerna utvecklades till CGE-modeller. Basen i en CGE-modell dr en input-
output tabell som foreskriver hur olika sektorer dr kopplade till varandra.

CGE-modeller simulerar ekonomin genom matematiska ekvationer och samband.
Dessa samband beskriver aktiviteterna som genomfors av ekonomiska aktorer (foretag,
konsumenter, offentliga sektorn). Var och en av dessa aktorer interagerar pa marknader for
utbud och efterfragan for varor och insatsfaktorer och foljer maximeringsprinciper
(vinstmaximering, nyttomaximering). Dessa ekvationer 16ses simultant for att fa fram
ekonomiska floden som en effekt av exogena fOrdndringar i1 olika parametrar.
Transportkostnaderna inkorporeras i modellerna som kostnader i tid och pengar vid olika

forflyttningar mellan regioner.

3.1. Rumsliga CGE-modeller

Sa kallade spatiala CGE-modeller (SCGE) innehaller flera regioner. Varje region
representeras av en regional input-output-matris som beskriver varje regions ekonomi.
Varor som handlas mellan regioner belastas med transportkostnader genom en ytterlige en
sektor (transportsektorn) eller genom en reducering av varans virde. Eftersom
transportinfrastrukturinvesteringar sker pa bestdmda platser kan spatiala CGE-modeller
anses naturliga for att utviardera deras effekter (Robson & Dixit, 2015).

Maénga ldnder runt om 1 virlden har sina egna nationella eller regionala allménna

jamviktsmodeller. Eftersom modellerna innehaller ménga ekvationer kriaver CGE-
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modeller mycket data och dr berdkningsméssigt krdvande. Det finns ocksa en mycket stor
variation 1 hur modellerna &r uppbyggda. Variationerna géller nivin pa sektorsaggregering
och den regionala uppldsningen samt hur transportsektorn representeras. For det mesta
beréknas transportkostnader i en extern modell som innehaller en eller tva transportslag.
P4 en regional nivd (med stora regioner) behdver en forenklad representation av
transportsektorn inte vara ett stort problem. I mer urbana omraden kan dessa problem dock
bli stora eftersom fenomen som tringsel, ruttval och transportslag behover modelleras
explicit for att modellen ska kunna representera verkligheten pa ett acceptabelt sitt. I en
vil specificerad flerregionsmodell kan effekter frdn transportinfrastrukturinvesteringar

representeras vil, eftersom:

- Effekter sker i bestimda regioner
- Effekter sker i bestimda sektorer av ekonomin
- Spridningseffekter till andra sektorer kan representeras

- Spridningseffekter till and regioner kan representeras

Eftersom infrastrukturfordndringar sker pd bestdmda platser eller langs med en
strickning av vig eller spar paverkas naturligt den region dér investeringen sker eller de
regioner genom vilken strickningen gér (eller de regioner dir stationer placeras) mest.
Didrigenom kan man alltsd f4 en uppfattning om var effekterna dyker upp. Denna
geografiska information begransas ju emellertid av den geografiska upplosningen som
modellen arbetar med.

Om de olika regionerna har olika specialiseringsmonster s att vissa regioner &r
specialiserade pd den ena sektorn och andra pa andra sektorer kommer ju ocksé olika

sektorer att paverkas olika. Dessutom kan det ju vara s att olika sektorer &r olika beroende
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av transportsektorn, och pd olika sétt. Vissa branscher inom tillverkningsindustrin &r
beroende av vl fungerande godstransporter. Tjanstesektorn & sin sida dr mer beroende av
persontransporter for moten och annan interaktion med samarbetsparter och kunder.
Dessutom ar tjanstesektorn relativt mer beroende av vil fungerande arbetsmarknader, som
forutsitter en viss storlek och for att fungera bra kraver ett effektivt transportsystem.
Anvindandet av CGE modeller for att analysera regionalekonomisk tillvixt har
Okat under senare ar (Partridge & Rickman, 2010). Emellertid finns det vissa drag hos
dessa modeller som sannolikt hindrar dem frén att anvindas oftare. En del av dessa drag
hérrdr fran deras ursprung i nationella och internationella tappningar. Enligt Partridge och
Rickman (2010) behover de regionala kopplingarna grundas i regional lokaliseringsteori
och avspegla observerade samband mellan regioner som &r olika dem som finns mellan
lander. Detta géller framst regioner som ligger i anslutning till varandra. I samband med
detta krévs en beskrivning av arbetsmarknaden for att kunna hantera flyttningar, for mindre
regioner pendling. Oftast saknas tidsdimensionen vilket innebédr att modellen inte sdger

nagot om ndr olika typer av effekter kan véntas.

4. Wider Economic Benefits - Rumslig Ekonomi

Koncentration av ekonomisk verksamhet dr nagot vi observerar vart vi én tittar.
Sjdlva forekomsten av stdder som fenomen visar att det maste finnas fordelar med att
koncentrera aktiviteter 1 geografin. For att inse att det &r s& behover man bara forsta att om
man samlar mycket ekonomisk aktivitet pad en begrinsad yta uppstdr konkurrens om
utrymmet, ndgot som hojer priset pa mark, lokaler och bostdder. I avsaknad av fordelar
med geografisk koncentration borde ingen vara beredd att betala dessa hogre priser och i

stéllet lokalisera sig pd andra, billigare, platser.
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Nu dr det inte det (utspridda lokaliseringar) vi ser omkring oss, istdllet ser vi
koncentration och agglomeration dverallt och pa alla geografiska nivier. Detta betyder att
det maste finnas fordelar av ekonomisk-geografisk koncentration. I litteraturen brukar de
bendmnas agglomerationsfordelar.

Hur kan man forklara fordelar med geografisk koncentration. Marshall (1920)
menade att nyttan av ndrhet och koncentration till sist kan knytas till minskade
transportkostnader av olika slag. Han delade upp dessa kostnader i tre typer: kostnaden att
forflytta varor, mianniskor och kunskap. Alla dessa kostnader minskar till f6ljd av narhet.
Han menade att foretag kommer att lokalisera sig néra leverantorer respektive kunder. Han
utvecklade en teori om matchning pa arbetsmarknaden. Slutligen menade han att kunskap
”spiller 6ver” mellan ménniskor och verksamheter. I en modernare tappning talar man om
agglomerationsekonomier som en effekt av delning, matchning och ldrande.

Ett annat fenomen som kan observeras Overallt dr att det tycks pagd
urbaniseringsprocesser dverallt och pd alla geografiska nivder. Sedan ett antal &r tillbaka
bor mer @n hélften av alla jordens invénare i stidder, 1 Sverige dr siffran d&nnu hogre.

Under det senaste tjugotalet ar har det spekulerats i1 flera omgéngar om att denna
utveckling borde stanna av och kanske rent av reverseras. Drivkraften for detta skulle vara
utvecklingen av vad vi kan kalla den digitala ekonomin som framforallt ger oss mojlighet
att nd all mojlig kunskap var som helst ifrdn. Internet och alla typer av verktyg (telefoner,
paddor, datorer, och snart alla typer av tekniska apparater) for att koppla upp oss har aldrig
viktigare 1 minga ménniskors liv. Detta borde innebdra att vi kan bo och verka var som
helst oberoende av ekonomisk tdthet och koncentration.

I verkligheten tycks det vara precis tvirtom, den ekonomisk-geografiska
koncentrationen tycks istillet 6ka. Hur kan vi forklara detta? En forklaring bygger pa hur

ekonomin som helhet utvecklats under senare decennier. Vi har gatt fran en tillverkande
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ekonomi dér varuproduktion varit en mycket viktig del, till tjansteproduktion. Ekonomin
idag domineras helt av tjdnster. Det &r inte sd att vi producerar mindre varor, tvirtom,
diremot sysselsitter denna produktion farre minniskor. Varuproduktionen blir mer och
mer automatiserad, robotiserad och digitaliserad.

Den alltmer dominerande tjdnstekonomin innebdr att nirhet blir viktigare.
Tjanster dr svérare att transportera dn varor. Jobben véxer fram i stdderna dér det finns
nérhet till arbetskraft och kunder. Kunskapsinnehéllet i tjdnsterna (och varorna) blir hela
tiden hogre och hogre och man talar om att vi numera har en kunskapsekonomi. Att finnas
i nérhet till andra (kunder och konkurrenter) blir alltmer viktigt ju komplexare kunskapen
blir. Man talar om “’tyst kunskap” som inte later sig enkelt skrivas ner och séndas ivig dver
avstand. I en kunskapsekonomi ér det helt enkelt viktigt att trdffa andra ”p4 riktigt”.

En parallell forklaring till stddernas tillvixt har med den moderna livsstilen att
gora. Manga efterfrdgar upplevelser och andra fritidsaktiviteter som finns i stdderna. I

vilket fall som helst s& mirks ingen avmattning i urbaniseringsprocessen.

4.1. Tillginglighet, tjéiinstekonomin och platsbundenhet

Investeringar i infrastruktur ger okad tillgdnglighet som 1 sin tur kan fora med sig
forutsattningar for samhéllsutveckling. Forandrad tillgdnglighet dndrar forutsattningar for
boende, pendling och framvixt av arbetsplatser. Ekonomisk-geografisk integration bidrar
sedan till att stimulera ekonomisk tillvixt. Ofta efterfragas ett material och en metod som
tydligare beskriver betydelsen o©kad tillgdnglighet 1 termer av sysselséttning och
ekonomisk tillvéxt.

Platsbundenhet dr ndgot som kénnetecknar manga marknader. Savél utbud som

efterfragan dar geografisk betingade villkor som paverkar de mdgjligheter som en
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platsbunden marknad kan erbjuda. Dessa villkor kan manga génger uttryckas i form av
tillgidnglighet och tidsavstdnd som finns mellan kopare och séljare, bostadsplatser och
arbetsplatser, studieplatser mm. En region/stads attraktivitet och tillvixt kan beskrivas av
dess formaga att attrahera hushéll, foretag, uppmuntra foretagsamhet och bestdams till stor
del av vilken tillgidnglighet som platsen kan erbjuda.

Betydelsen av platsbundenhet aktualiseras av att den svenska ekonomin - precis
som alla moderna ekonomier - transformeras mot en tjinstekonomi. Privata tjanstesektorer
svarar for ndstan all sysselsittningstillvixt i Sverige under de senaste artiondena. For
tjdnsteforetag 1 allmédnhet och kunskapsintensiva tjénster 1 synnerhet giller att
tillgdnglighet pa bade insats- och efterfragesidan dr sérskilt viktig. For kunskapsintensiva
tjdnsteforetag dr det humankapital snarare dn teknologi som den viktigaste insatsfaktorn.
Tillgénglighetsstrukturen till humankapital &r dérfor avgérande for lokaliseringsmonstret.
Samtidigt utgdr tillgdnglighet till kunder en lokaliseringsfordel genom att tjdnsteforetagen
normalt levererar kundanpassade 16sningar dér interaktion med kunden &r ett viktigt inslag
i sjilva produktionen av tjdnsten. Forbéttrad transportinfrastruktur 6kar tillgingligheten till
faktor- och kundmarknader, vilket &r en drivkraft for tillvixt genom nyforetagande,

innovation och strukturell omvandling.

4.2. Modeller baserade pi endogen tillvixt och den nya ekonomiska

geografin

Forskning visar att det finns ett positivt samband mellan urbanisering och
ekonomisk tillvdxt. Den regionala utvecklingen finner en stor del av sin drivkraft fran
medelstora och storre stdder. I stadsmiljoerna finns egenskaper som bidrar till att en region

upplevs som attraktiv och lockar till sig hushall. Eftersom “arbeten foljer i sparen av
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befolkningen”, mycket pd grund av servicesektorns starka stillning i ekonomin, ar det
naturligt att befolkningsutvecklingen &r en viktig grund for utveckling och tillvixt.
Forbittrad infrastruktur for transporter och resande gor att geografiska marknader vixer
och underlaget for framforallt ndringsgrenar som dr beroende av direktkontakter mellan
sdljare och kopare stimuleras.

Stadsregionerna och planeringen av desamma utgor en viktig grund for tillvéxt.
Stationer for jdrnvidg dr en av stadskdrnornas mest vitala delar. Tagresande erbjuder ett sétt
for ménniskor att forflytta sig mellan arbetsplats och bostad. Detta gor att tdg och
regionalpendling framstar som en viktig regional utvecklingsfaktor. En viktig forutséittning
for att denna positiva situation skall uppkomma &r att arbetsplatser finns i stationernas
nirhet (tillgingliga). Aven kommersiella miljder med besdksintensiva verksamheter bor
vara tillgéngliga i forhallande till stationsldgen

Hur integrerat ett omrade dr visar sig i olika former av bilaterala utbyten mellan
regioner och mellan en regions olika delar. Det kan exempelvis handla pendlingsstrommar
som gir mellan olika platser som speglar hur méanniskor reser mellan bostdder och
arbetsplatser. Det handlar ocksa om att det finns handelsstrommar inom detaljhandeln som
ocksé gdr mellan platser och att det finns olika typer av métesplatser dér individer som bor
och arbetar pa olika platser mots av naturliga skil.

Benégenhet for att pendla mellan arbetsplatser och bostéder i1 Sverige foljer en
icke-linjar fordelning som kan forklaras med restiden for arbetsresorna. D4 restiderna
enbart dr ndgra minuter paverkas inte viljan att pendla i ndgon stérre omfattning av en
restidsforkortning och inte heller padverkas bendgenheten att pendla nér tidsavstdnden ar
mycket ldnga. Studier for den svenska arbetsmarknaden visar att pendlingsbenigenheten

framfOrallt kan antas vara kénslig for restidsforbattringar nér restiden mellan arbetsplats
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och bostad ar mellan ca 15 och 50 minuter (Johansson, et. al. 2002, 2003; Johansson,
Klaesson, 2007).

Om man vill analysera effekterna av investeringar 1 infrastruktur for
persontransporter dr det avgdrande att man beaktar hur olika transportslag fungerar
tillsammans och dven i konkurrens gentemot varandra. Resor utgdérs manga ganger av
integrerade verksamheter som i form av byten mellan olika tdgoperatorer, resor med buss,
bil och tdg for att komma fram till mélet etc. Dessa kedjor méste fungera vil eftersom
véntetid, osdkerhet om kollektiva transportmedel avgér eller kommer fram enligt berdknad
tid och dven olika former av kosituationer och trangsel ocksé paverkar restiden och ddrmed
dven bendgenheten att pendla.

Nationalekonomins neoklassiska ansats for att forklara tillvixtmonster utgar fran
ackumulation av produktionsfaktorer (arbetskraft, kapital och land) som tillsammans med
den tillgdngliga teknologin utgdér de grundliggande villkoren som forklarar den
ekonomiska tillvixten. En 6kning av produktionsfaktorer och/eller teknologins niva
innebdr tillvaxt.

Endogen tillvédxtteori och teorin fér “den nya ekonomiska geografin” har
utvecklat och tillimpar modeller som forklarar fordndringar i produktionsfaktorerna med
utgdngspunkt frdn ekonomins struktur — regionalt och nationellt. Detta innebér att en
regions utveckling kan forklaras utifrdn egenskaper som hérleds till forhdllanden inom en
funktionell region och dess samspel med andra regioner. Teorierna forklarar forekomsten
av stider, deras storlek och hur stdder och orter gemensamt bildar en viktig del av den
geografiska strukturen for ekonomin. Lokaliseringsmonster for foretag och hushall och
forekomsten av agglomerationsekonomier med sjédlvforstarkande utvecklingsforlopp lyfts
fram som en viktig utgdngspunkt for att kunna forklara platsers, stiders och regioners

utveckling. Det betyder ocksa att tillgédnglighetsperspektivet, som forklarar tdtheten i den
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ekonomiska strukturen i geografin, blir en naturlig faktor som péverkar tillvdaxt och
utveckling av platser, stider och regioner.

Relationen mellan pendlingsbenéigenhet och restid mellan arbete och bostad utgor
en av grunderna for analyser av tillvdxt med arbetsmarknaden i centrum. Ekonometriska
modeller kan anvédndas for att med hjilp av tillgdnglighetsforhallanden i geografin
prognostisera en beridknad/forviantad potentiell tillvixt pé en plats.

En funktionell region tillvixer (regionforstoring) genom att hushéll i regionens
kommuner far forbattrad tillgénglighet till arbetstillfdllen och genom att foretag i regionens
kommuner fir 6kad tillgdnglighet till arbetskraft. Nér tillgdngligheten till arbetstillfallen
Okar foljer att det finns fler alternativa sysselséttningar som tillvixer genom okad
forvarvsgrad och inflyttning till den funktionella regionen. P& motsvarande sétt leder
tillgidnglighet till arbetskraftsutbud till effektivare allokering av arbetskompetens till
arbetsuppgifter och befintliga foretag expanderar och nya foretag startar. Konsekvensen
av det dynamiska sambandet betyder tillvixt av befolkning, lonesumma och
arbetstillfdllen. Tillvixten betyder ocksa att persontransporterna vixer i omfattning och
restiderna tenderar att 6ka ndr trdngselfenomen tilltar — och d& verkar detta till att
tillgdngligheten faller bade for hushdll och foretag. Som en foljd avstannar
tillvaxtforloppet fortsatt tillvixt kan bara fortsdtta om infrastrukturen i den funktionella
regionen forbéttras sa att tidsavstdnden inte tillts dka. Placeringen av arbetsstillen och
bostdder dr en del av regionens basstruktur. Samspelet mellan arbetstillfdllen och
arbetsutbud dr den bédrande delen av en regions tillgénglighetssamband.

De samband som skisserats ovan innebdr att stora regioner erbjuder foretag och
hushall i regionen en gynnsam tillgédnglighet som innebér att berdrda foretag har en
mangfald av kunder, insatsleverantérer och kompetens hos utbudet av arbetskraft i1 sin

omgivning. Den gynnsamma tillgingligheten 6kar d&ven méngfalden i hushéllens val av
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arbete, val av konsumtion och av utbildning mm. Denna observation &r den forsta aspekten
av tillgdnglighetssambandet. Den andra aspekten ér att funktionella regioner med gynnsam
tillgidnglighet vixer snabbare dn andra regioner — som en foljd av mangfalds- och
agglomerationsfordelar. Parallellt med véxande befolkning okar dven 16nenivd och
bruttoregionprodukten snabbare dn genomsnittet.

Hur omfattande regionforstoringseffekter kan forvéntas bli beror pd hur stora
(geografiskt och innehallsmissigt) arbetsmarknadsregioner som kan vidxa fram. Helt
avgorande blir d& hur ldngt pendlare kan forflytta sig inom den “’tolererade” pendlingstiden
(se ovan). Dagens dominerande transportslag (bil, buss, sparbunden trafik) vid pendling
har kanske sin storsta potential i att effektivisera koordination och tidtabeller, som byten
inom och mellan transportslagen. Okade hastigheter pa befintlig infrastruktur ter sig inte
som realistiska. Det &r i detta sammanhang som hoghastighetstdg framstér som intressanta
som en (for Sverige) ny typ av snabbare infrastruktur.

Dessa samband kan utnyttjas for att estimera tillvixteffekter i ekonometriska
modeller didr samband skattas mellan tillginglighetsférhallanden pd lokala
arbetsmarknader och historiska tillvixtmonster. Genom forfarandet estimeras de
parametrar som anvinds 1 modellen utifran verkliga data. Till skillnad gentemot de andra
modellansatserna som beskrivs i detta PM behover inga speciella antaganden géras om
eventuella elasticiteter och nyckeltal. Niar modellen estimerats kan den anvéindas i en
prognos genom att utnyttja de estimerade parametrarna tillsammans med de nya
tillgdnglighetsforhdllanden som blir f6ljden av den nya transportinfrastrukturen. Beroende
pa modellens exakta specifikation kan en “nettoprognos” erhallas. Denna definieras som
skillnaden mellan en prognos utan den nya infrastrukturen och en prognos dér den nya
infrastrukturen finns pa plats. P4 sa sitt renodlas effekten till att enbart forklaras av de

forbéttrade transportforhallandena. Till saken hor ocksd att det som estimeras dr ett
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dynamiskt forhallande, det vill sdga, tidsaspekten &r en integrerad del i modellen. Det
betyder att man fir en prognos om inte bara "hur stor” effekten dr utan ocksé en uppfattning
om nér i tiden den kan tinkas komma efter det att investeringen ar genomford.

Eftersom det dr forandrade tillgénglighetsforhdllanden som driver modellen &r
tidsavstdanden mellan olika platser fore och efter en investering helt avgorande. Darmed
krévs det att tidsmatriser mellan olika platser tas fram som beskriver nuldget och det tinkta

laget efter investeringen.

5. Fortjinster och begriansningar med de tre olika metoderna

Ambitionen om trafiksektorns investeringar ska ses som samhillsutvecklande
snarare dn som infrastrukturhdllare ar viktig att ha som utgédngspunkt i frdgor som ror
investeringar i transportinfrastrukturen. Inte minst giller detta omfattande initiativ som en
investering i ett nytt jarnvigsnéat for hoghastighetstag. Den oversikt av olika metoder som
vi hdr har redovisat pekar i1 riktning mot att olika metodansatser bor utnyttjas for att
dirigenom kunna anvénda just den metod som har en god férmaga att spegla de perspektiv
som de dr utvecklade for. Enligt var mening finns det inte en over alla allméngiltig metod
som klarar av uppdraget att fanga samtliga perspektiv som finns med koppling till den
betydelse for samhéllsutveckling som betydande investeringar i transportinfrastruktur har
ndr vi ser till den typ av megaprojekt som hoghastighetsbanor representerar. Olika metoder
har olika fortjanster och begransningar och passar olika bra for att finga och spegla olika
fragestillningar. Vi gor déarfor foljande summering av de olika metodernas styrkor och

svagheter som vi kan identifiera:
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Kostnadsnyttoanalysen

Fortjanster: Metoden innebér att en schablonméssig sammanstillning gors av ett
projekts positiva och negativa konsekvenser/effekter som identifieras, kvantiteternas och
vérderas. De schabloner som sammanstills har en fordel genom att de 4r informativa och
ger en Overblick av vilka konsekvenser som kunnat identifierats, kvantifierats och vilket
virde de tillméts. Metoden har ocksd en fordel genom att den anvinds pd flera
politikomrédden, framforallt ndr miljo- och klimatpédverkande effekter studeras.
Kostnadssidan i enskilda projekt stélls mot intédktssidan pa ett mera uttalat sétt jimfort med
en del andra metoder. Analysmetoden dr samhéllsekonomisk till sin natur och kommer
kanske bast till fordel med avseende att spegla ett resultat pa den nationella nivén (eftersom
metoden inte enkelt kan visa hur effekter varierar regional och lokalt), vilket kan bidra till
att gora metoden sdrskilt efterfrdgad av nationella myndigheter och statliga organ. Metoden
utgér frén den etablerade nationalekonomins neoklassiska teoribildning som har en lang
tradition inom forskningen och den grundldggande undervisningen i &mnet vid universitet
och hogskolor.

Begrinsningar: Kostnads-nyttoanalyser forutsdtter kunskap om en stor miangd

nyckeltal och tekniska koefficienter for att kunna genomforas. Detta stiller stora krav pé
de underlag som ska tillhandahalla denna information, bade nér det géller kvalitet och
omfattning. De schablonmissiga kalkylerna har ofta svért att spegla fordelningsfrdgor
relaterat till aktuella effekter, detta giller sévdl grupper med olika inkomst som
genusperspektiv mm. Kompensationskriterium som normalt anvinds som utgéngspunkt
for frigan om paretooptimalitet (att ndgon som fér det simre ska kunna kompenseras av
nagon som far det bittre och att samhallet totalt har en hogre summerad nytta jamfort med
fore investeringen) dr 1 dessa analyser enbart hypotetisk. Ser vi till den tillimpning som

rekommenderas 1 ASEK sé speglas inte effekter med avseende pd néringslivsutveckling
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och forhéllande som ror foretagande pa ndgot mer utvecklat sétt. Metoden innebir att olika
jamviktsutfall jamfors genom s.k. komparativ statik som betyder att forhallanden — utom
just de som explicit studeras — dr konstanta (ceteris paribus) och metoden ger information
om exempelvis forvéntad tillvaxtutveckling period for period. Kostnads-nyttoanalyser &r
dérfor inte en metod som &dr utvecklad for att spegla dynamisk utveckling (ekonomisk
tillviixt, ekonomisk integration mellan regioner etc.). Aven om kostnads-nyttoanalyser
fungerar bittre i en nationell analys &n en regionalt uppdelad analys kvarstar problemet att

dynamiska effekter ocksd dr ett viktigt perspektiv dven pa den nationella nivan.

Ber&kningsbara rumsliga allmén jamviktsmodeller

Fortjénster: Berdkningsbara allmdn jimviktsmodeller anvinds for prognoser for
ekonomisk utveckling som kan anvéndas i studier for lang och medellang sikt. Rumsligt
anpassade modeller innebdr mojligheter att erhédlla dylika prognoser for regioner.
Modellerna 6ppnar for mojligheter att gora studier riktade mot fragor om hur investeringar
1 transportinfrastruktur kan forvintas pdverka nédringslivsutveckling, integration av
regionala arbetsmarknader mm. Modellerna tillater att olika teoretiska grunder kan
blandas, exempelvis neoklassisk och nykeynesiansk teori som kan vara en fordel nir
medelldng och lang sikt anslds i analyser som kan innebéra att priser ses som mer eller
mindre flexibla med avseende pa hur de kan antas fordndras. Allmén jamviktsmodeller kan
ocksd kénneteckna ett nytt steady-state i ekonomin ndr anpassningsprocesser har
stabiliserats. Vidare har dessa modeller forutsattningar att finga dynamiska perspektiv som
har dimensioner av bide geografi och tid, hur olika férhallanden/variabler samspelar etc.

Begrinsningar: Allmédnna jimviktsmodeller dr forhdllandevis komplexa. De

stéller sirskilda krav pd tillgang till information och data. Exempelvis forutsitts att data

for hur olika branscher &r relaterade till varandra finns att tillgd, ocksé pé regionalnivd och
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mellan regioner om modellerna ska kunna spegla geografiska forhdllanden. Olika ansatser
eller alternativ for modellbaserade prognosmetoder finns som dr mer eller mindre
komplexa som &r kopplat till frdgor om precisionskrav i prognoser respektive vilka
variabler som skall prognosticeras. Berdkningsbara allmidnjamvikts modeller forutsétter att
en rad olika antaganden gors som dr nodvéndiga for att kunna genomfora berdkningar.
Dessa antaganden kréver att det finns forhandsinformation och det dr betydelsefullt att de

vilar pd vedertagen teoretisk grund.

Wider Economic Benefits (WEB)

Fordelar: I WEB-studier dr som regel tillgdnglighet eller restider den centrala
variabeln for analysen. I dessa analyser dr fokus som regel mot effekter av
marknadsforstoring och ekonomisk integration mellan geografiska omraden med
presentationer av resultat pa nedbruten geografisk nivd (kommuner, regioner, etc).
Metoden ér ldmplig for att spegla exempelvis genusperspektiv med avseende pa potentiell
paverkan pa pendlingsforutsittningar, prognoser om produktivitetsutveckling,
matchningseffekter relaterat till integration av lokala arbetsmarknader, potentiell stimulans
for ekonomisk tillviaxt och néringslivsutveckling pé regionala och lokala marknader mm.
WEB-analyser ger mojligheter att studera dynamiska perspektiv pa regional utveckling,
inte minst med avseende pa interregionala effekter som f6ljd av forstoring av regionala
marknader. En annan fordel &r att detta angreppssétt inte krdver antaganden om olika

parametrar utan dessa skattas i ekonometriska modeller pa verkliga data.

Begrinsningar: Metoden vilar pé att det finns data om tillgénglighet i form av
restider mellan omraden som &r av god kvalitet, inklusive uppgifter om trafikeringen.
Sérskilda fragor som &r utmaningar dr antaganden om val av transportmedel och

konkurrens/utbytesforhallanden mellan transportslag.
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6. Avslutande diskussion

For samtliga metoder vi hér har adresserat ar fragor om datafingst mycket viktig.
Oberoende av vilken metod vi ser till kommer kvaliteten i resultaten fran olika berdkningar
att bestimmas av kvaliteten i den indata som anvénds. Undertecknade (Klaesson och
Pettersson, 2015) har sjélva erfarenhet av svarigheter relaterat till brister i kvalitet i indata
for restidsrelationer mellan omraden (SAMS-omraden) som svarligen later sig korrigeras
om/nir systematiken i felkéllorna inte ar kdnd. Nagot som framstar som vésentligt, oavsett
vilken metod och modellansats vi ser till, dr betydelsen av en god kompetens hos den eller
de analytiker som genomfor arbetet. Formégan att kunna identifiera forekommande
felkillor i de dataunderlag som finns, respektive vilka begrasningar som finns for olika
metoder/modeller i olika sammanhang, och mdjligheter att korrigera for dessa ar viktigt
for kvaliteten i resultaten. Ett exempel pd en sadan utmaning &r olika fenomen i
dataunderlag som kan vara resultatet av hur prognoser gors om efterfragan pa personresor.
Fragan om den betydelse som kvalitet i indata har ar generell oavsett metod eller modell
och den rekommendation som kan ges r att de trafikanalyser som alla metoder maste utga
fran maste ocksd genomga utforligt kvalitetssidkringsarbete. Detta arbete dr inte sillan den
mest krdvande delen av hela analysarbetet och utan sadant kvalitetssékringsarbete riskerar
resultaten som presenteras att ge en inkorrekt bild.

En slutsats vi drar i var oversiktliga genomgéng av nigra vanligt forekommande
metodansatser for analyser av effekter fran investeringar i transportinfrastruktur ar att
schabloniserade kostnadsnyttokalkyler &r motiverade framst i perspektiv om trafiksektorns
roll som infrastrukturhallare. Nir det sedan giller det mer utvidgade uppdraget som
samhallsutvecklare och ekonomiskt strukturomvilvande projekt som en investering i nytt
jarnvégsnit for hoghastighetsbanor innebar s krivs ett vidgat underlag med analyser. Det

handlar om att pa ett djupare sitt kunna analysera hur forutsittningar for ekonomisk

26



tillvaxt,  ndringslivsutveckling, = matchningseffektivitet  pa  arbetsmarknaden,
produktivitetsutveckling bland foretag, mm kan forvintas paverkas. Nér det géller dessa
fragor kan sdvil berdkningsbara rumsliga allminna jamviktsmodeller som WEB-modeller
bidra till kompletterande perspektiv som &r visentliga underlag for vidare planering och

investeringar i fysiska miljoer och bedomning av den tillvéxt potential som investeringarna

kan bidra till.
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