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FORORD

Koncentrerade arbetsmarknader med stora kontaktytor mellan
ekonomiska aktorer driver pa den ekonomiska utvecklingen. Men
staten har begridnsade mojligheter att paverka planeringen av sé-
dana agglomerationer. Staten kan emellertid via investeringar i
infrastruktur 6ka dessa kontaktytor. Baserat pa egen och andras
forskning diskuterar professor Maria Borjesson, verksam vid
Statens vdg- och transportforskningsinstitut, huruvida tillgang-
lighetsokningar via transportforbattringar faktiskt leder till en
hogre ekonomisk aktivitet.

Rapporten utgor en del av SNS forskningsprojekt Hallbar sam-
hillsbyggnad. Projektet amnar ta fram ny kunskap om hur den
byggda omgivningen kan forbéttras givet samhallets forandrade
demografiska och tekniska forutsattningar. Det ar SNS forhopp-
ning att rapporten ska ge ny kunskap, bidra till diskussionen om
transportinfrastrukturinvesteringar och vara av vérde for besluts-
fattare. Forfattaren svarar sjalv for analys, slutsatser och forslag.
SNS som organisation tar inte stallning till dessa. SNS har som
uppdrag att initiera och presentera forskningsbaserade analyser
av viktiga samhillsfragor.



Projektet har gjorts majligt genom bidrag fran en referens-
grupp som ocksa foljer forskningsprojektet. Referensgruppen
bestar av Boverket, E.ON., Finar Mattsson, Ellevio, Infrastruk-
turdepartementet, Jernhusen, JM, Kommuninvest, Lansforsak-
ringars forskningsfond, Nacka kommun, Newsec, Ramboll, Re-
gion Stockholm, Skandia, Svenska Byggnadsarbetareforbundet,
Svenskt Néringsliv, Sveriges Byggindustrier, Trafikverket, Trans-
portforetagen, Tagoperatorerna, White Arkitekter och Volvo Bus-
sar. Robert Erikson, professor i sociologi vid Institutet for social
forskning (SOFI) vid Stockholms universitet, ar SNS vetenskapliga
rads representant i referensgruppen och Kerstin Gillsbro, vd for
Jernhusen, ar gruppens ordforande. Forfattaren har fatt manga
vardefulla synpunkter pa utkast till rapporten fran referensgrup-
pens medlemmar.

Professor Martin Andersson har vid ett akademiskt seminarium
lamnat mycket konstruktiva synpunkter pa ett manus till rap-
porten. Han ér verksam vid Blekinge tekniska hogskola, Lunds
universitet, Entreprendrskapsforum och Institutet for Narings-
livsforskning, IFN.

Stockholm i maj 2019

David Sundstrom
forskningsledare, SNS



SAMMANFATTNING

Manga sitter stora forhoppningar till statens féormaga att med
hjalp av investeringar i transportinfrastrukturen paverka ekono-
misk tillvaxt och sysselsattning. Det dr ocksé vil belagt att urbana
agglomerationer, alltsd koncentrerade arbetsmarknader, ar till-
vaxtmotorer med hog produktivitet. En agglomeration dr manga
verksamheter lokaliserade s att kontaktytorna mellan dem ér
stora. Den okade tillgdnglighet som detta innebdr resulterar ofta
i hogre produktivitet. Tillgangligheten 6kar genom urbanisering
och tdtare planering, men staten har begridnsade majligheter att
paverka planeringen. Staten kan dock 6ka tillgdngligheten genom
investeringar i transportinfrastruktur. Huvudfragan for denna
rapport dr i vilken mén tillganglighetsokningar via transportfor-
battringar faktiskt leder till hogre produktivitet, sysselsattning
och bostadsbyggande. Rapporten baseras pa en genomgang av
forfattarens egna arbeten och 6vrig forskningslitteratur.

De makroekonomiska ansatserna var forst ...

Huvudfragan har manga dimensioner, som metodologiskt han-
teras pé olika sitt. For det forsta kan infrastrukturinvesteringar



generera bade kort- och langsiktiga effekter pa tillvixten. De kort-
siktiga, mer tillfalliga, effekterna ar framst av keynesiansk natur.
Dessa effekter kan vara stora om det finns outnyttjade resurser
i form av ledig produktionskapacitet och kompetent arbetslos
arbetskraft. For stora infrastrukturprojekt med ling byggtid kan
aven kortsiktiga effekter givetvis vara under manga ar.

Hypotesen att investeringar i infrastruktur 6kar den langsik-
tiga ekonomiska tillvaxten formulerades av nationalekonomerna
Aschauer och Munnell. De inspirerades av antagandet att den
avtagande ekonomiska tillvaxten i vastvérlden efter 1973 berodde
pa minskade investeringar i infrastruktur. Aschauer fann mycket
riktigt stora effekter, men senare litteratur har avfardat dessa som
ett resultat av skensamband och omvind kausalitet. Skensamband
betyder att bade tillvaxt och infrastrukturinvesteringar samvarie-
rar med andra faktorer, till exempel externa chocker. Omvind
kausalitet kan uppsta for att lander eller regioner med stark tillvixt
bade har storre mojligheter att finansiera och storre nytta av ny
infrastruktur.

Aschauer och efterfoljande studier med samma ansats ser den
offentliga infrastrukturkapitalstocken som en produktionsfaktor,
vid sidan av privat kapital och arbetskraft, som dirmed paverkar
ett lands eller en regions produktion av varor och tjanster. Med
utgangspunkt fran en sadan produktionsfunktionsansats esti-
meras sambandet mellan ekonomisk tillvixt och nagot matt pa
infrastrukturkapitalstocken eller férandringar i den. Men denna
forskning ger kraftigt varierande och ibland motstridiga resultat
som det dr svart att dra generella slutsatser ifran.

... men mikroekonomiska studier dr mer
relevanta och generaliserbara
Skilet till att det inte verkar finnas nagra generaliserbara samband
mellan volymen infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvéxt
ar att det naturligtvis inte dr antalet kilometer vég- eller jarn-
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vdag som paverkar bruttonationalprodukten (BNP), utan vilken
tillgdnglighet som infrastrukturen genererar for resendrer och
transportkopare. Tillganglighetsokningen varierar enormt mellan
olika investeringar oberoende av hur mycket de sanker transport-
kostnaderna och hur manga resendrer och transportkdpare som
anvander dem. Nyare forskning utgar darfor fran mikrobaserade
angreppsitt, sjilva tillganglighetsokningen, och ger foljaktligen
mer relevanta och generaliserbara resultat.

Men dven de mikrobaserade ansatserna brottas med meto-
dologiska problem. Det storsta problemet ligger fortfarande i att
klargora i vilken riktning kausaliteten gar. Ar det mer transportin-
frastruktur som leder till hégre loner, eller tvirtom? Ar det storre
agglomeration som leder till hogre loner, eller dr det hogre 1oner
som attraherar fler individer och verksamheter och darfor blir
storre och titare? Det finns ocksa en sjdlvselektion av mer produk-
tiva individer och foretag till omrdden med battre tillgdnglighet
som man madste kontrollera for. Aven utelimnade variabler kan
snedvrida sambandet mellan 16ner och tillgdnglighet. Exempelvis
kan externa chocker simultant paverka agglomerationens storlek
(population och arbetstillfillen) och I6ner.

Forbittringar for langviga transporter leder till omflyttningar
och inte nettoeffekter pd nationell niva
De mikrobaserade angreppssitten utformas olika beroende pa om
fokus ligger pa investeringar som underldttar langvéga resande
och transporter eller pé investeringar som 6kar tillgdngligheten
for kortare transporter och vardagsresande, inklusive pendling.
I Sverige &r Trafikanalys och Trafikverkets gangse definition att
langviga resande dr over 10 mil enkel vig, vilket antas utesluta
vardagliga pendlingsresor. Investeringar som sanker kostnader for
langvaga resor och transporter kan 6ka foretagens produktivitet
genom battre tillgdnglighet till underleverantérer och markna-
der, eller bara genom minskade transportkostnader for gods eller
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tjansteresor. Minskade transportkostnader kan ocksé 6ka konkur-
rensen pa lokala marknader, vilket i sin tur &r valfardsskapande.
En slutsats fran denna litteratur ar att effekterna av ny infrastruk-
tur for langvaga resor pa ekonomisk aktivitet till storsta delen ar
en omfordelningseffekt mellan stéder snarare dn en faktisk effekt
pé nationell niv4, alltsa pa Sveriges BNP. Enligt den nationaleko-
nomiska teoribildningen public choice ar det just samhéllets net-
tonytta pa nationell nivd som méste ligga till grund for utvérdering
av projekt som finansieras av gemensamma resurser.

Men dven omférdelningseffekter mellan stader ar givetvis rele-
vanta som regionalpolitik. En annan slutsats fran denna forskning
ar att storleken pa denna omférdelningseffekt dr situationsspecifik
och osidker. Vissa studier visar till och med att stader kan forlora pa
mer infrastruktur. Forlorar gor typiskt sett sma stider som knyts
till storre arbetsmarknader och dirmed utsitts for storre konkur-
rens, eller stider som inte kopplas till den nya infrastrukturen
och som darmed forlorar nér befolkning och naringsliv dras till
stader som fatt tillgdnglighetsokningar. I dagens postindustriella
samhéllen med val utvecklad transportinfrastruktur finns dock
inte mycket evidens varken for att ny transportinfrastruktur har
stora nettoeftekter pa BNP pa nationell niva eller stora omforde-
lande regionalekonomiska eftekter.

Tillganglighet mellan arbetsplatser pd en koncentrerad
arbetsmarknad dr viktigast for BNP ...

Studier av sambandet mellan tillgdnglighet och produktivitet for
kortare vardagsresor utgar ifrdn teorierna om agglomerationsfor-
delar. Mekanismerna bakom agglomerationsférdelar ar att 6kade
kontaktytor mellan ménniskor och féretag fungerar som en mylla
for kreativitet, nya idéer och kunnande att frodas och spridas i.
Okade kontaktytor underlittar dessutom nitverksbyggande vilket
forbattrar matchningen pa arbetsmarknaden. Studierna méter
ofta agglomerationen som antal sysselsatta eller total befolkning,
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ibland per ytenhet. Aldre studier baseras ofta pa tvirsnittsdata.
Nyare studier anvdander normalt paneldata och foljer regioner
eller individer 6ver tid. Med paneldata kan man kontrollera for
fixa effekter, vilket tillsammans med instrumentvariabler mildrar
problemen med omviénd kausalitet och sjdlvselektion. Modernare
skattningar av agglomerationsfordelarnas storlek ér ldagre an ti-
digare studier.

Studier som inte direkt tar hansyn till transportsystemet har
sina begrdnsningar om man vill utvdrdera forbattringar i trans-
portsystemet — tithet och storlek paverkas ju inte direkt. For att
undersoka i vilken man staten kan paverka agglomerationen och
darmed produktivitet och sysselsittning, har svenska forskare
utvecklat ett mikrobaserat matt pa agglomeration utifran en de-
taljerad beskrivning av transportsystemet och hur det virderas
och anvinds av resendrerna, det vill sdga pa hur latt det ar att ta
sig till olika malpunkter. Den viktigaste slutsatsen &r att agglo-
merationsfordelarna uppstar genom att resmojligheterna mel-
lan arbetsplatser underlittas. Men for redan sysselsatta paverkas
varken produktivitet eller arbetsutbud ndmnvirt av forbattrade
pendlingsmojligheter.

... men forbittrade forutsdttningar for pendling
har sma effekter pa BNP
Det centrala for att astadkomma agglomerationsfordelar ér allt-
sa att forbattra tillgangligheten mellan arbetsplatser — och inte
ensidigt fokusera pé att underldtta pendling. Arbetsmarkna-
den maste vara ganska koncentrerad for att effekten ska uppsta:
agglomerationsfordelarna avtar efter fem kilometer och ar helt
borta efter drygt tva mil. Naturligtvis dr goda pendlingsforhal-
landen inte oviktiga — individer maste fortfarande kunna ta sig till
den tita arbetsmarknaden - men det finns inget empiriskt stod for
att forbattrade pendlingsmojligheter faktiskt 6kar arbetsutbudet
eller 16ner for redan sysselsatta. Det motsager inte att transport-
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forbattringen ger stora nyttor for resendrer och transportkopare,
men alla nyttor 6kar inte BNP. Det indikerar dock att minskade
generaliserade reskostnader for arbetspendling anvinds till andra
saker dn ett 6kat arbetsutbud och bittre matchning genom langre
pendlingsresor, till exempel mer fritid, battre bostad langre fran
arbetet eller sankta reskostnader, vilket ger mer utrymme till an-
nan konsumtion. Att effekterna pa pendling dr smé beror ocksa pa
att det svenska transportsystemet redan dr sa val utbyggt att det ar
svart att paverka transportkostnaderna sarskilt mycket &ven med
stora investeringar. Investeringar som underldttar pendling pa
mattliga avstand kan dock ha positiva effekter pa sysselsattningen,
framst for den lagutbildade arbetskraften.

For svensk planering indikerar resultaten att det for att skapa
hog BNP inte dr sa betydelsefullt att planera bostaderna ttt eller
forbattra pendlingen. Det viktiga ér att skapa storre och tétare kar-
nor for arbetsplatser, och inte forsoka sprida ut verksamheterna.
Det giller inte enbart storstiader, utan dven mindre stader, framfor
allt de med en specialiserad och kunskapsbaserad arbetsmarknad.

Gles villabebyggelse dkar bilresandet och en planering som
forutsdtter langpendling gynnar mdn

En hake med utspridd bebyggelse som forutsatter langa pendlings-
avstand ar dock att den forsamrar forutsattningarna for att oka
resande till fots, med cykel eller kollektivtrafik samt att den okar
bilresornas langd. Ytterligare ett argument mot en planering som
forutsatter langa pendlingsavstand (ofta kallad regionforstoring)
ar att den riskerar att cementera gamla konsnormer. For boende
i tatare agglomerationer finns mer likartade forutsattningar for
mién och kvinnor att delta i arbetslivet, och kvinnor tycks ma
samre dn mén av lang pendling.
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Brist pa transportinfrastruktur dr inte framsta
hindret for stiders mojlighet att vixa

Transportinvesteringar kan ocksa oka tillgdngligheten indirekt,
genom att 6ka mojligheterna for en stad eller region att vixa. En
sadan indirekt paverkan studeras inte i rapporten, eftersom ef-
fekten dr begrinsad i ett land som Sverige. Men utgangspunkten
ar att den effekten dr liten i svenska stader. Har ar befolkningstat-
heten lag med internationella matt matt. Dessutom dr den framst
beroende av kommunernas planering och pa hur vil bostads-
marknaden fungerar.

Dynamiska effekter gynnar storstadsinvesteringar

Paradoxalt nog blir slutsatsen att for investeringar som 6kar agglo-
merationen inom en hogspecialiserad arbetsmarknad kan BNP-
effekten, som inte finns med i den samhallsekonomiska kalkylen,
vara forhallandevis stor. Men for investeringar som underlattar
langvdga resande och transporter, som hoghastighetsbanorna, el-
ler investeringar som underléttar pendling, &r BNP-effekten som
inte finns med i kalkylen marginell. Att rdkna med BNP-effekter
utanfor kalkylen skulle alltsa "gynna” storstadsinvesteringarna i
en rangordning.

Effekterna dr inte samma som pad 1800-talet

Manga tycks dnda utga fran att de foreslagna hoghastighetsba-
norna skulle ha stora effekter pa samhéllsutvecklingen, eftersom
utbyggnaden av stambanorna under andra hilften av 18o0-talet
hade sé djupgaende effekter. Jarnvigens framvixt under 1800-ta-
let och den omfattande vigutbyggnaden under 1950-, 1960- och
1970-talen, hade ocksa oomtvistligt djupgaende effekter pa sam-
héllsutveckling, arbetsmarknad, handel, bebyggelsemonster och
enskilda ménniskors liv; eftersom befintliga resmojligheter antingen
var usla eller obefintliga. Restiden pa strackan Stockholm-Malmo
minskade fran 8 dagar till 19 timmar nér s6dra stambanan 6pp-
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nade. Men sadana restidsvinster ar inte langre mojliga; dven stora
investeringar ger i dag endast marginella tillskott. Sjalvklart ska
vi fortsdtta investera i transportsystemet. Att atgarda flaskhalsar
i de delar av vdg- och sparsystemen som har tringselproblem
kan generera stora nyttor och att underhalla befintlig transport-
infrastruktur dr centralt. Men nagra stora effekter pa samhéllsut-
vecklingen har inte langre stora infrastrukturprojekt. Men stora
infrastrukturprojekt har inte lingre nagra betydande effekter pa
samhallsutvecklingen.

Prissdttning och planering dr viktigast
for forbdttrad tillginglighet

Om investeringar i transportinfrastruktur i dag har en relativt
begrinsad effekt pa tillgdnglighet och darmed tillvéxt, sa har pla-
nering och prisséttning inom transportsektorn generellt en relativt
stor paverkan. Det beror pa att medan investeringar i infrastruktur
ar marginella tillskott till redan existerande transportsystem, kan
man med god planering och samhéllsekonomiskt effektiv pris-
sdttning av transportsystemet utnyttja hela det befintliga trans-
portsystemet battre. Det offentliga styr 6ver en mingd priser i
transportsystemet: allt fran drivmedels- och trangselskatter till
banavgifter och biljettpriser i kollektivtrafiken. Om priserna stts
forlagt, alltsa lagre dn den samhaillsekonomiska marginalkostna-
den, skapas "for mycket” trafik och dirmed “f6r mycket” trangsel
och/eller forseningar: i vigtrafiken, pa bussen eller pa sparen i
form av "fér manga” tag. Priserna ska inte heller vara for hoga
eftersom detta i sig minskar tillgdngligheten. Ett effektivt sdtt att
oka produktiviteten pa arbetsmarknaden genom bittre tillgdng-
lighet ar dérfor att sakerstilla en samhallsekonomiskt optimal
prissattning pa transporter.
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BATTRE TRANSPORTER — EN VAG
TILL HOGRE PRODUKTIVITET OCH
OKAD SYSSELSATTNING?

Manga sétter stora forhoppningar till statens formaga att paverka
ekonomisk tillviaxt och sysselsdttning med investeringar i trans-
portinfrastruktur. Det dr ocksa vil belagt att god tillganglighet i
urbana agglomerationer, det vill siga koncentrerade arbetsmark-
nader, dr tillvixtmotorer med hog produktivitet. En agglomera-
tion dr méanga verksamheter lokaliserade sa att kontaktytorna
mellan dem d&r stora, och denna tillginglighet resulterar i hogre
produktivitet. Tillgédngligheten kan 6ka genom urbanisering och
tatare planering, men staten har begransade mojligheter att pa-
verka planeringen. Staten kan dock 6ka tillgdngligheten genom
investeringar i transportinfrastruktur. Huvudfragan f6r denna
rapport ar i vilken man tillgdnglighetsokningar via transportfor-
béttringar faktiskt leder till hogre produktivitet, sysselsattning
och bostadsbyggande. Rapporten baseras pa en genomgang av
bade forfattarens egen forskning och ovrig forskningslitteratur.
Fragan om huruvida infrastrukturinvesteringar leder till bo-
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stadsbyggande lamnas lite at sidan i rapporten. Det beror pa att
bostadsbyggandet i Sverige fraimst beror pa hur vil sjélva bostads-
marknaden fungerar, hur kommunerna skéter sin planering och
hur andra offentliga regleringar av markanvindning ser ut snarare
an pa investeringar i transportinfrastruktur.

Flera debattorer, dven foretradare for Sverigeférhandlingen',
hévdar att infrastrukturinvesteringarnas eftekter pa sysselsitt-
ning, tillvaxt och bostadsbyggande ér stora, men att de inte finns
med i samhillsekonomiska kalkyler. I vissa fall kan det stimma.
Utifran det aktuella forskningsldget analyserar darfor denna rap-
portinte bara ivilken utstrackning som infrastrukturinvesteringar
har positiva effekter pa tillvixt och sysselsattning, utan ocksa om
effekterna finns med i den samhaillsekonomiska kalkylen.

Ett vanligt argument for nya hoghastighetsbanor ar att de
skulle ha lika stora effekter pa samhéllsutveckling, bebyggelse
och ekonomi som 1800-talets stambanor. Jamférelser mellan byg-
get av Stockholms tunnelbana 1950-1970 och nya tunnelbaneut-
byggnader gors ocksa titt som tétt. Men sadana jamforelser haltar
uppenbart eftersom restidsvinsterna dr sd smé i sammanhanget.
Som exempel kan ndmnas att innan stambanorna byggdes gjor-
des de flesta transporter med héstdrivna vagnar eller pa sjo. Nar
sodra stambanan invigdes minskade restiden pa striackan Stock-
holm-Malmo fran 8 dagar till 19 timmar! Restidsvinsterna var sa
gigantiska att standardtid inférdes — dessforinnan var kontakten
mellan olika landsidndar sé tidskrdvande att olika delar av landet
kunde ha olika tid.* Liknande tidsvinster 4r helt enkelt inte moj-
liga att astadkomma i dag, utan tekniksprang motsvarande "floo
powder” fran Harry Potters trollkarlsvarld.

1. Sverigeforhandlingen ingar i Regeringskansliet och har som uppdrag att arbeta for
medfinansiering av eventuella hoghastighetsjarnvigar och andra kollektivtrafikutbyggnader
ilandet.

2. https://www.tekniskamuseet.se/lar-dig-mer/fordon-och-transport/tag-och-jarnvagar/.
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I jamforelse med 1800-talets utbyggnad av stambanor ér res-
tidsvinsterna som nya hoghastighetsbanor i dag skulle medfora
i ssmmanhanget féorsumbara (jamfort med tidsvinster pd mer
an en vecka!). Pa strackan Stockholm-Malmo kommer flyget
fortfarande att vara snabbare. Pa kortare strackor kommer of-
tast bil att vara snabbast och mest flexibelt, om man tar hdnsyn
till anslutningstider och véntetider. Pa riktigt lang sikt (ndr man
utvdrderar hoghastighetstdg maste man tanka 6o-100 ar framat
i tiden) kommer sannolikt hela transportsektorn, kanske till och
med inrikesflyget, att elektrifieras. P4 motorvagar kommer vig-
trafikfordonen dessutom med stor sannolikhet att bli alltmer au-
tonoma, sa att foraren liksom tagresendren kan dgna sig at annat,
vilket kan gora att tag far allt svarare att konkurrera pa avstand
over 5-10 mil dir det inte rdder trangsel; tag kraver véantetider
och anslutningsresor.

En avtagande marginalnytta av infrastruktur &r i sig en viktig
insikt att ha med sig nar man laser denna rapport. Transportsy-
stemen kan givetvis forbéttras pa manga sétt och stotta samhalls-
utvecklingen, men vi kan inte férvanta oss samma effekter pa
samhalle och ekonomi i dag som under jarnvéagens framvaxt under
andra halvan av 1800-talet och bilens genombrott och vaginfra-
strukturutbyggnaden under 1950-, 1960- och 1970-talen. Med
detta sagt ar det dags att ta sig an huvudfragan. I kapitel 2 beskriver
jag transportsystemets effekter pé ett lands totala produktion,
bruttonationalprodukten (BNP).
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EFFEKTER AV INVESTERINGAR
I INFRASTRUKTUR

2.1 Kortsiktiga effekter

I analyser av huruvida infrastrukturinvesteringar leder till eko-
nomisk tillvaxt, det vill siga en 6kning i BNP, maste man till att
borja med skilja pa langsiktiga och kortsiktiga effekter. Kortsiktiga
effekter kan orsakas av hojda offentliga utgifter som en investering
i transportinfrastruktur, eftersom detta temporért kan stimulera
efterfragan och ddrmed produktionen av varor och tjanster. Tem-
porira effekter kan forstas vara forhallandevis langsiktiga om det
géller investeringar som tar manga ar, kanske decennier, att genom-
fora. Genom att analysera data fran ar 1800 och framat finner till
exempel Kriiger (2012) att investeringar i infrastruktur verkligen
haft en positiv effekt pa ekonomisk tillvaxt pa kort sikt (2—4 ér).
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Men en forutsdttning for att BNP kortsiktigt ska oka till f6ljd
avinvesteringar i infrastruktur r att det finns ledig produktions-
kapacitet i form av kompetent och tillganglig arbetskraft som kan
tasiansprakiregionenifraga (IMF 2014). Finns inte outnyttjade
resurser finns heller ingen garanti for kortsiktiga effekter pa till-
vaxten. Dessutom kan man anféra samma argument for offentliga
investeringar i andra sektorer, saisom sjukvard, skola och hogre
utbildning, forskning och integration.

2.2 Langsiktiga effekter

Langsiktiga effekter pa BNP uppstar om den tillganglighetsokning
som en investering genererar bidrar till att ekonomin av olika
skal fungerar béttre. Det finns en omfattande forskningslittera-
tur som studerar sambandet mellan transportinfrastruktur och
ekonomisk tillvaxt. Tva principiellt olika ansatser har anvénts: a
ena sidan produktionsfunktionsansatsen och a andra sidan olika
mikrobaserade ansatser.

Utgangspunkten for produktionsfunktionsansatsen ar att den
totala méngden offentlig infrastruktur ingar som en produktions-
faktor vid sidan av privat kapital och arbetskraft — och ddrmed
antas paverka den totala médngden varor och tjanster som ett land
eller en region producerar. Den totala méangden offentlig infra-
struktur kallas ofta for infrastrukturkapitalstocken. Bakgrunden
till denna litteratur var den avtagande ekonomiska tillvaxten i
vastvarlden efter 1973. Aschauer (1989, 1990) och Munnell (1990)
anférde hypotesen att den avtagande ekonomiska tillvixten be-
rodde pa underinvesteringar i infrastruktur.

Produktionsfunktionsansatsen utgér fran ett samband mellan
storleken pa BNP och infrastrukturkapitalstocken. En produk-
tionsfunktion har den generella formen y = af (L, K, G), ddr y ar
BNP (alltsa den totala produktionen i en ekonomi), K och L ér pri-
vat kapital respektive arbete och G ér infrastrukturkapitalstocken
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(eller andra offentliga investeringar, till exempel utbildning, forsk-
ning eller vatten- och avloppssystem). a representerar den totala
faktorproduktiviteten, vilken beror pa sdédant som innovationer
och teknisk utveckling. Nivan pa y antas alltsa bero pa a, K, L och
G. Infrastrukturkapitalstocken har alltsa en nivdeffekt pa BNP,
men paverkar inte okningstakten av BNP, vilket innovationer och
teknisk utveckling gor. Som vi ska se i avsnitt 5.2 kan dock 6kad
tillganglighet leda till en hogre 6kningstakt (det vill séga en okad
tillvaxt) av BNP genom agglomerationsfordelar.

Ett stort antal studier har behandlat produktionsfunktioner ba-
serade pa datamaterial fran olika lander och tidsperioder. Nastan
alla studier antar en produktionsfunktion av Cobb-Douglas-typ
som ser ut som foljer y = alPK*G”. Notera att detta dr en explicit
version av den generella funktionsformen y = af (L, K, G). Har
har f3, « och y tillkommit. Storleken pé dessa siger nagot om hur
mycket en fordndring i den férknippade variabeln (alltsa L, K
eller G) paverkar nivan pa y, det vill saiga BNP. Exempelvis avgor
storleken pa y hur mycket en fordndring i storleken pa infrastruk-
turkapitalstocken paverkar storleken pd BNP. Den hir typen av
studier redovisar storleken pa y baserad pa olika datamaterial.
Detta kallas ibland elasticiteten for infrastrukturkapitalstocken
pa BNP och sdger hur ménga procent BNP forandras om stor-
leken pa infrastrukturkapitalstocken skulle 6kas med 1 procent.
(Se faktaruta Elasticitet.)

Infrastrukturkapitalstocken G kan beraknas som det offentliga
kapital som har investerats i infrastruktur minus kapitalforslit-
ningen, exempelvis hur mycket pengar som lagts pa nya vigar
minus virdet av de vigar som slitits ut. Aven fysiska métt, som jarn-
vagslangd och/eller vignitets totala ldngd, har anvénts for att méta
kapitalstocken. Modellskattningar har gjorts baserade pa tvé olika
datatyper: tvirsnittsdata och paneldata. Tvarsnittsdata innehaller
information om exempelvis olika linders BNP och storleken pa L,
K och Gidessalinder. Paneldata innehéller samma information,
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ELASTICITET

| de studier dar man berdknar sambandet mellan nivan pa BNP och storle-
ken pa infrastrukturkapitalstocken utifran data brukar resultaten redovisas i
form av en elasticitet bendmnd som y. Det &r ett kdnslighetsmatt som i det
har fallet beskriver hur nivan pa BNP (y) paverkas av fordndringar i infrastruk-
turkapitalstocken (G). Elasticiteten visar denna effekt som en procentuell
forandring, vilket underlattar jamforelser mellan olika studier. Elasticiteten
definieras som (dy/0G)(G/y) dér dy/dG ar derivatan av y (BNP) med avseende
pa G (infrastrukturkapitalstocken). Derivatan sager hur mycket BNP 6kar nar
G okar med en enhet. Nar derivatan multipliceras med G/y sé har vi elasti-
citeten som alltsa séger hur manga procent BNP fordndras da G 6kar med
en procent. Ett exempel pa detta dr Aschauers elasticitet y = 0,24 som alltsa
sdger att en procents 6kning av infrastrukturkapitalstocken leder till 0,24
procents 6kning av BNP. Elasticiteten kan ocksa uttryckas som dlogy/dlogG
- vilket ar lika med y om produktionsfunktion dr av Cobb-Douglas-typ vars
funktionsform ser ut som foljer y = aLPK°G.

Cobb-Douglas-ansatsen ger en konstant elasticitet. Det géller ofta for
nagorlunda sma forandringar, men derivatan, och darmed elasticiteten,
beror pd var man befinner sig pa kurvan (alltsa storleken pa G) som visar
sambandet mellan BNP och infrastrukturkapitalstock. Den bor luta brantare
uppat nar den befintliga kapitalstocken ar liten, eftersom en forbattrad in-
frastruktur da har en stor paverkan pa BNP, men den bor bli flackare och till
slut plana ut ju storre den befintliga kapitalstocken ar.

Elasticitet som kanslighetsmatt aterkommer i kapitel 4, och beskriver dar
sambandet mellan BNP eller I6ner och tillganglighet eller agglomeration A.
Denna elasticitet, n, definieras da som n = (dy/0A)(A/y) dar y fortfarande ar
BNP eller I6n. Forekomsten av agglomerationsfordelar innebdr att n &r posi-
tiv, alltsd att BNP stiger om agglomerationen okar.

y och n ovan avser langsiktiga elasticiteter. y visar alltsa inte hur den oka-
de offentliga utgiften till transportinfrastruktur i sig paverkar BNP. Detta ar
den kortsiktiga effekt av keynesiansk natur som togs upp i avsnitt 2.1. Den
kan vara storre @n noll sa lange de 6kade offentliga utgifterna inte tranger
undan ekonomisk aktivitet i den privata sektorn. y avser hur den utokade
transportinfrastrukturen i sig paverkar BNP.
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men dér finns ytterligare matningar pa samma variabler 6ver tid,
exempelvis information om storleken pa y, K, L och G for olika
linder 6ver flera ar. Den senare typen av data 6kar méjligheterna
att klarlagga kausaliteten i sambanden, men kan leda till andra
problem som demonstreras av kritiken mot Aschauers forskning.

Aschauer (1990,1989) dr de mest kdnda studierna baserade pa
produktionsfunktionsansatsen. Aschauer estimerar produktions-
funktioner av Cobb-Douglas-typ utifran paneldata. Hans skatt-
ningar ger en elasticitet y = 0,24 for offentliga investeringar som
vagar, flygplaster och vatten- och avlopp. Alltsa, om de offentliga
investeringarna i infrastruktur 6kar med 1 procent sa 6kar BNP
med 0,24 procent. Aschauer drog slutsatsen att BNP-tillvixtens
inbromsning i USA under 1970-talet till stor del hade orsakats
av underinvesteringar i infrastrukturen. Aschauers arbete har
dock fatt massiv kritik, som fokuserats pa i huvudsak tre typer av
statistiska problem. Den forsta typen ar ett skensamband: bade
BNP och G okar, men detta beror pa att bada vixer 6ver tid av
andra anledningar. Den andra typen av problem ér att effekten pa
produktiviteten sldpar efter investeringen, det vill séga effekten
ar laggad. Det gor att den effekt som skattas med paneldata blir
missvisande.

Den tredje typen av problem dr omvand kausalitet. Nar be-
folkning och BNP vixer sa 6kar bade nyttan och finansierings-
mojligheterna av infrastruktur. Ett svenskt exempel dr Kriiger
(2012), som finner att sambandet mellan BNP och infrastruktur-
investeringar 6ver tid pa langre sikt (8-16 ar) ar omvint, det vill
sidga hogre tillvixt i BNP och befolkning har bidragit till en storre
investeringsvolym i infrastruktur. Ett annat svenskt exempel pa
detta dr Stockholms tunnelbana som byggdes 1950-1975. Under
denna period nddde BNP-tillvixten och befolkningsékningen
rekordnivéer, vilket gjorde det forhallandevis litt att avsatta offent-
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liga medel for tunnelbanan’, samtidigt som nyttan av den nya in-
frastrukturen var stor delvis pa grund av stark befolkningstillvaxt.
Innanf6r tullarna var boendestandarden lag och trangboddheten
stor. Dessutom var befintliga transportmojligheter till och fran
stadskdrnan begransade. Tunnelbanan moéjliggjorde ett modernt
bostadsbyggande utanfor innerstaden.

En effekt av den massiva kritik som Aschauers arbete fick dr
en stor mingd efterfoljande och mer sofistikerade studier som har
resulterat i vasentligt lagre elasticiteter. Baserat pa ett stort antal
studier finner Melo m.fl. (2013) att elasticiteten y dr 0,088 med
avseende pa vaginvesteringar. Det innebdr alltsa att en procents
okning av vaginfrastrukturkapitalstocken leder till 0,09 procents
okning av BNP. Utifrdn amerikanska paneldata pa delstatsniva
drar dven Jiwattanakulpaisarn m.fl. (2012) slutsatsen att kapaci-
tetsokningar i motorvégskapaciteten leder till en langsiktigt per-
manent produktivitetsokning, men att denna ar blygsam.

Sammanfattningsvis ger studier med produktionsfunktions-
ansatsen spretiga och ibland motstridiga resultat, vilket gor det
svart att dra nagra generella slutsatser. Detta beror sannolikt pa
att infrastrukturinvesteringars effekt pd BNP dr marginell i de fall
som infrastrukturen redan ar vil utbyggd, men att effekten kan
vara betydligt storre i regioner med underutvecklad transportin-
frastruktur (Jiwattanakulpaisarn m.fl. 2012; Fernald, 1999). Den
kraftiga variationen i resultaten kan ocksa bero pa att det inte
ar de offentliga kostnaderna for ny infrastruktur eller det totala
antalet kilometer vag- eller jarnvig som ger effekter pa BNP, utan
den nytta som investeringar i infrastruktur genererar for resendrer
och transportkopare. Sjilvfallet dr det avgorande vilken typ av

3. Det var Stockholms stad, som pa den tiden var ett eget l4n, som finansierade tunnel-
banan, aven om Stockholm ocksa fick stora statsbidrag. Enligt muntlig kommunikation med
Bo Wijkmark (anstalld pa Stockholms stads generalplaneberedning 1961-1977 och sekrete-
rare i Generalplaneberedningens tunnelbanekommitté 1954-1955) sags inte finansieringen
som ett storre problem i tunnelbanebygget pa grund av den kraftiga ekonomiska tillvaxten.
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infrastruktur som byggs, och hur denna paverkar den regionala
och lokala tillgangligheten.

Huvudproblemet med produktionsfunktionsansatsen ar att
den utgar ifrdn transportinfrastrukturen som om den vore en
homogen vara, och inte som enskilda investeringar med varie-
rande fortjanster och brister. Det begrinsar analysen eftersom
nyttan av en transportinvestering for resenérer och transportko-
pare (alltsa tillganglighetsférbattringen som genereras) skiljer sig
kraftigt at mellan olika vdg- och jarnvigsinvesteringar. Darmed
varierar ocksa avkastningen mellan olika investeringar. Detta gl-
ler framfor allt i ett land som Sverige med ldnga avstand och en
mycket ojamn befolknings- och arbetsplatstathet. Om man mater
kapitalstockens forandring i kronor uppstar aven problemet att
produktivitetsutvecklingen i bygg- och anlaggningssektorn varit
lagi Sverige, vilket medfor att man far allt mindre infrastruktur for
pengarna. Det dr givetvis inte de medel som laggs pa infrastruktur
som ger nyttor for resendrer — utan den faktiska tillganglighets-
forbattringen. Detta understryker vikten av att analysera effekten
av enskilda investeringar, vilket dr &mnet for kommande kapitel.
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INVESTERINGAR FOR LANGVAGA
TRANSPORTER

De forskningsstudier som underséker huruvida forbattringar i
transportsystemet leder till effekter pa BNP och sysselséttning
utgar fran olika mekanismer beroende pa om analysen handlar om
investeringar som underléttar langvaga resande och transporter
eller kortare resor och transporter (sig under 5-10 mil). Det gor
att dven angreppsittet for analyserna skiljer sig &t. Studier som
analyserar investeringar i korta resor och transporter tas upp i ka-
pitel 4. Detta kapitel redogor for forskningsstudier som analyserar
effekter av investeringar som underléttar langviga resande och
transporter. De flesta av dessa utgar ifrdn empiriska tillaimpningar
avallmén jamviktsteori (se Redding och Turner [2015] f6r en mer
omfattande oversikt).
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Allmin jamviktsteori dr en makroekonomisk teoribildning
som beskriver kvantitativa samband mellan priser, produktion,
sysselsdttning och handel i olika sektorer och regioner eller lan-
der. Minskade transportkostnader kommer enligt denna teori
att paverka den regionala férdelningen av priser, produktion och
sysselséttning.

For investeringar som underldttar langvaga resor och transpor-
ter i bade tag- och véginfrastruktur ar huvudfragan ofta hur den
ekonomiska aktiviteten i mer generella termer (produktivitets-
utveckling, handel, foretagande, arbetstillfillen och befolkning)
péaverkas i de kommuner som ansluts till ny infrastruktur. Battre
tillgdnglighet mellan olika delar avlandet, men dven mellan linder,
kan oka foretagens produktivitet genom storre tillganglighet till
underleverantorer och marknader, eller genom att produktionens
transportkostnader minskas. Lagre transportkostnader kan ocksa
oka konkurrensen, vilket i sin tur kan vara valfirdsskapande. Pd en
marknad som dr otillgédnglig pa grund avhoga transportkostnader
begransas ofta konkurrensen, vilket leder till att priset pa varor
och tjanster blir hogre 4n den marginella produktionskostnaden,
och den totala produktionen och sysselsittningen blir lagre dn
optimalt. Om transportkostnaderna minskar sé kan konkurrensen
oka (pélokala, nationella eller internationella marknader), vilket
leder till fallande priser och 6kad produktion och sysselsittning

4. Trafikprognosmodellen, som ocksa traditionella samhillsekonomiska kalkyler bygger
pa, dr till skillnad fran den allménna jamviktsmodellen, en partiell analys. Detta betyder
att trafikprognosmodellen antar att forandringar pa transportmarknaden inte genererar
sekundara effekter pa andra marknader, sdisom bostads- och arbetsmarknaderna. Men
fordndringar i transportsystemet kan till exempel paverka priser p4 mark och andra varor till
foljd av 6kad konkurrens om resurser, vilket kan leda till 1one6kningar. Det kan ocksa leda
till omlokaliseringar inom regionen, eller till och med péaverka regionens totala ekonomiska
aktivitet eller storlek, om det ér sa att fler ménniskor och foretag ryms i regionen an vad som
annars varit fallet. Jimviktsmodellens fundamentala antagande ar att forandringar pa trans-
portmarknaden paverkar andra marknader, vilket kan paverka den rumsliga férdelningen av
ekonomiska aktiviteter, priser och bebyggelse, vilka over tid konvergerar mot en uppsittning
stationdra jamviktsvarden for dessa variabler.
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- som i sin tur leder till en mer valfungerande marknad och en
valfardsokning.

Minskning av transportkostnader for resor 6ver langre strackor
(till exempel investeringar i hoghastighetstag) kan ocksa leda till
en omorganisation av produktionsstrukturen inom foretag, till
exempel genom omlokalisering av arbetskraft (Charnoz m.fl., 2018;
Lin, 2017). Det kan i sin tur paverka den ekonomiska aktiviteten
i andra sektorer genom framat- och bakatkoppling (Krugman,
1991a; Krugman och Venables, 1995). Detta kan ocksé leda till en
okad efterfragan av insatsvaror eller forutsattningar fér nya verk-
samheter att etablera sig pa nya orter.

Krugman (1991b) visar att en mer integrerad internationell
och regional ekonomi leder till 6kad produktivitet genom bittre
mojligheter till specialisering och diversifiering. Daremot vi-
sar hans teorier ocksa att skalférdelar i kombination med lagre
transportkostnader kan leda till en ojamn rumslig férdelning av
ekonomisk aktivitet, det vill sédga att vissa regioner vixer pa and-
ras bekostnad. Den viktiga brittiska SACTRA-rapporten (1999)
understryker ocksé slutsatsen att inte alla stiader, regioner eller
lander som ansluts till ny infrastruktur nddvéandigtvis vinner pa
det. Transportforbattringar kan i stéllet skada en lokal eller regio-
nal ekonomi, till exempel genom att utsdtta de lokala foretagen
for hardare konkurrens fran omgivande regioner.

Antalet empiriska forskningsstudier pa detta omrade vaxer
snabbt, till stor del pa grund av policyrelevansen, men de brottas
ocksd med metodologiska svarigheter: det ar svart att urskilja de
verksamheter som tillkommer pa grund av den nya transportin-
frastrukturen fran de redan existerande verksamheter som om-
fordelas mellan regioner (Redding och Turner, 2015). Omflyttning
av ekonomisk aktivitet har ingen effekt pa nationell BNP, &ven om
naturligtvis ocksé regionalekonomiska effekter kan vara mycket
viktiga for enskilda kommuner och regioner. Till detta kommer
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problemet med omvind kausalitet (regioner och kommuner med
stark tillvaxt kan ha en storre sannolikhet att f mer infrastruktur,
beroende pa hur den politiska ekonomin ser ut, det vill siga hur
investeringar finansieras).

Att sdrskilja 6kad ekonomisk aktivitet fran regional eller kom-
munal omfordelning ar metodologiskt svart men centralt ur poli-
cyssynvinkel. Ta till exempel en infrastrukturitgard som under-
lattar handel och resande mellan kommun S och kommun M.
Okningen av den ekonomiska aktiviteten i S kan vara ett resultat
av en reell nettookning av aktiviteten pa nationell niva, men kan
ocksa bero pa en omlokalisering av verksamheter fran M till S el-
ler pa en omlokalisering av verksamheter fran en tredje kommun
X till S. For att identifiera de verkliga effekterna kréavs darfor en
simultan analys av effekterna pa alla kommuners verksamheter,
ekonomi eller befolkning som uppstar till foljd av den nya trans-
portinfrastrukturen.

Olika metoder har anvints for sadana analyser (se Holmes
[2010] for en detaljerad Oversikt av dessa). Allméanna jamvikts-
modeller har den stora férdelen att de tar hansyn till alla regioner,
aven de som endast paverkas indirekt genom omfordelning av
verksamheter. Nackdelen med allménna jamviktsmodeller &r att
sjdlva transportsystemet, som egentligen dr analysens fokus, ar
summariskt representerat. Andra metoder utgar fran nagon typ
av partiell analys, vilket krdver mindre data och resurser. Men det
innebadr ofta att riktningen pa orsakssambandet dr svarare att sla
fast, alltsa att direkta och indirekta effekter av den nya infrastruk-
turen inte kan sdrskiljas.

Resultaten fran de empiriska studierna inom detta omrade
ar svara att jamfora. Forfattarna analyserar effekterna av inve-
steringar i olika transportslag (jarnvagar, motorvagar, flyg och
hoghastighetstag) under olika tidsperioder (fran 1800-talet och
framat) och i linder med olika vl utvecklade transportsystem
och grader av ekonomisk utveckling. Dessutom studerar de ef-
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fekten pa verksamheter i olika sektorer (exempelvis jordbruk och
tillverkningsindustri).

Donaldson (2018) studerar effekten av jarnvagarnas tillkomst
iIndien 1870-1930. Han finner att jordbruksproduktionen ckade
med 17 procent i de regioner som ansléts till jarnvégen, vilket re-
sulterade i en 6kning av BNP pa nationell niva. Pa ett liknande sétt
analyserar Donaldson och Hornbeck (2016) hur tillkomsten av den
amerikanska jarnvigen paverkade jordbrukssektorn 1870-1890.
De finner att om jarnvégen aldrig byggts hade virdet pa den ameri-
kanska jordbruksmarken varit 60,2 procent lagre, vilket inneburit
en 3,2 procent lagre BNP i USA 1890. En bidragande orsak till den
stora effekten dr att jordbruket dr en markintensiv sektor, vilket
gor att nyttan av forbattrade transportmojligheter ar hog.

Berger och Enflo (2017) undersoker effekterna av den svenska
jarnvagen pa utvecklingen av svenska stader. De finner att en an-
slutning till jarnvagen ledde till en 6kning av befolkningen under
de forsta 20 aren men att effekten dérefter uteblev. De finner ocksa
att befolkningstillvixten berodde pa en omlokaliseringseftekt
fran stader som inte anslutits till jirnvagen. De relativa spatiala
skillnader i befolkning och verksamheter som uppstod pa grund
av jarnvégens tillkomst uppratthélls dock langt in pa 1900-talet.
Jarnvagens tillkomst skapade alltsa bestaende skillnader mellan
stader for befolkning och verksambheter.

Chandra och Thompson (2000) analyserar effekterna av nya
mellanstatliga motorvagar pa den amerikanska landsbygden
1969-1993. De finner att produktionen 6kade i de regioner som
anslutits till motorvagarna, men att den minskade i angransande
regioner. Detta ér aterigen en indikation pa att ny infrastruktur
ofta ger en omlokaliseringseffekt snarare dn en reell effekt pa den
totala produktionen. Duranton m.fl. (2014) studerar effekterna av
investeringar i nya motorvégar pa handeln mellan amerikanska
regioner. De finner ocksa att motorvagarna haft stor paverkan pa
produktionens lokalisering, men inte pa den totala produktionen.
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Kinesiska studier av effekten av ny transportinfrastruktur pa
ekonomin ér intressanta eftersom Kina karaktériseras aven kom-
bination av hog tillvixt och stora satsningar pa infrastruktur. Det
ar dock tveksamt om man kan generalisera dessa resultat till andra
linder pa grund av de kinesiska restriktionerna for arbetskraftens
rorlighet (hukou-systemet for registrering av individer). Faber
(2014) visar att investeringar i kinesiska motorvégar 6kade tillvax-
ten i de regionala huvudstidder som anslots till motorvéigen. Men
BNP f6ll i de (med kinesiska matt) perifera regioner som anslots
till motorvégen och fick lagre transportkostnader till huvudsta-
derna. De regioner som inte anslots alls paverkades marginellt.
Med andra ord forstarkte de lagre transportkostnaderna BNP i
de regionala huvudstidderna, pa bekostnad av de perifera regioner
som anslutits.

Det ar svart att dra generella slutsatser fran tidigare litteratur,
eftersom studierna skiljer sig i fraga om statistisk metod, tidspe-
rioder, transportslag och sektorer. Men det finns dnda ett stod for
slutsatsen att investeringar i transportinfrastruktur som underlat-
tar langvdga resande och transporter har en positiv effekt pd BNP
ilinder dér jordbruket dominerar och/eller dér transportinfra-
strukturen relativt sett dr underutvecklad. En rimlig slutsats ar att
jarnvagen bidrog till utvecklingen av jordbruket under 1800- och
1900-talen i manga lander, och att den dessutom bidragit till en
omfordelning av befintlig ekonomisk aktivitet. I dagens postindu-
striella samhéllen med vl utvecklad transportinfrastruktur finns
dock inte mycket evidens varken for att ny transportinfrastruktur
har stora nettoeffekter pa BNP pa nationell niva eller stora om-
fordelande regionalekonomiska effekter.
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INVESTERINGAR FOR
KORTARE TRANSPORTER

Slutsatsen fran foregaende kapitel dr att analyser av makroekono-
misk karaktdr har sina begrasningar for analys av BNP-effekter
av transportinfrastruktur. Vilka investeringar som prioriteras,
effektivitetsaspekten, spelar helt enkelt stor roll for BNP-effekten,
eftersom valet av investeringar dr avgorande for hur stora nyttor
som resendrer och transportkopare far av varje given investe-
ringsvolym. Av det skilet ar objektsanalyser av mikroekonomisk
karaktar mer relevanta for en analys av BNP-effekten. Det ar fokus
for detta kapitel.

Minga transportinvesteringar genomfors inte primart for att
underlitta langviga resande och transporter, utan for att forbattra
tillgangligheten pa kortare avstand ddr merparten av alla resor
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gors; mindre dn 2 procent av alla personresor ar ldngre dn 10 mil
(Trafikanalys, 2018) och endast 19 procent av inrikes transporter
(och 8 procent av lastbilstransporterna) dr langre én 30 kilometer
(Trafikanalys, 2016). For att analysera effekten pa BNP av sadana
investeringar utgar nyare studier fran forskningen om agglome-
rationsfordelar. Detta dr ett samlingsnamn for de ekonomiska
fordelar som uppstar genom storre agglomerationer av indivi-
der och verksambheter, och ér sjélva grundorsaken till att stader
existerar och véxer, trots negativa effekter som trangsel, buller,
luftféroreningar och brottslighet. Agglomerationsfordelar uppstar
genom olika mekanismer vilka beskrivs 6versiktligt i avsnitt 4.1.

Den empiriska litteraturen pa detta omrade har fokuserat pé
att undersoka storleken pa sambandet mellan produktivitet och
nagon form av métt pa agglomeration. I de tidigaste studierna
anvénds ofta stadens storlek (till exempel antalet sysselsatta eller
befolkning) som matt. Dessa studier ssmmanfattas i avsnitt 4.2.
Senare studier anvéinder i stillet ofta nagot matt pa geografisk
tathet (till exempel antal anstéllda per ytenhet), eller avstandsba-
serade tillganglighetsmatt. Dessa sammanfattas i avsnitt 4.3. Ett
problem med i princip alla tillgdnglighetsmatt som anvénds i den
regionalekonomiska litteraturen, nar de anvands for att utvirdera
effekter av en infrastrukturinvestering, ér att de inte explicit tar
hénsyn till sjdlva transportsystemet. Regional- och urbanekono-
mer dgnar sillan sjilva transportsystemet nagot storre intresse och
behandlar det oftast summariskt. De tar varken hénsyn till olika
transportslags egenskaper eller resendrers och transportkopares
preferenser for dessa. Bittre tillganglighetsmatt som tar hdnsyn
till transportsystemet och skattningar av dess effekter pd BNP
diskuteras i kapitel s.

Aldre studier av denna typ baseras ofta pa tvirsnittsdata, dir
stader med olika agglomeration (métt som storlek eller tithet)
och produktivitet (ofta métt som l6nenivé) jamfors med varan-
dra. Dessa ger oftast missvisande effekter, eftersom riktningen pa
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kausaliteten inte gar att klargora. Nyare studier anvander oftast
paneldata, dir man foljer stider, omraden eller individer 6ver
tiden, vilket minskar dessa problem.

4.1 Agglomerationsfordelar: mekanismer

Redan Alfred Marshall (1890) identifierade forekomsten av ag-
glomerationsfordelar, och den teoretiska grunden fér existensen
av agglomerationsfordelar dr vil etablerad (Duranton och Puga,
2004; Fujita och Thisse, 2002). Agglomerationsférdelar uppstar
som resultat av en kombination av laga transportkostnader och
skalfordelar. Ju lagre transportkostnaderna ér, desto lattare kan va-
ror, tjidnster, manniskor och idéer spridas. Men enbart sjunkande
transportkostnader kan inte férklara agglomerationsfordelar. Om
laga transportkostnader vore den enda nyttan av koncentrerad
ekonomisk verksamhet skulle minskade transportkostnader sna-
rare bidra till utspridning av produktionen.

Skalfordelar (som kan vara interna eller externa for ett enskilt
foretag, ett kvarter, en region eller en bransch) dr ocksa en néd-
vandig forutsittning for att agglomerationsfordelar ska uppsta.
Skalfordelar innebar att produktiviteten 6kar om stérre volymer
produceras pa samma plats, pa grund av sjunkande genomsnittlig
produktionskostnad. Det verkar i hog grad gélla verksamheter
dar viktiga insatsfaktorer dr sidana som &r svara att lagra, som
kompetens, kreativitet och innovationsférmaga. Det géller ocksa
verksamheter sasom tjanster, dar det som produceras inte kan
lagras eller transporteras utan maste produceras och konsumeras
samtidigt eller pa samma plats.

Duranton och Puga (2004) definierar tre mekanismer som kan
ge upphov till positiva agglomerationsfordelar: sharing, matching
och learning.

Sharing - fler kan dela pa offentliga och privata faciliteter, varor
och tjanster som dr for dyra for enskilda féretag och konsumen-
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ter. Det kan vara infrastruktur, sportanlaggningar, utrustningar,
marknader, insatsvaror och risker.

Matching — en individs kompetens kan matchas battre mot
en specialiserad arbetsgivare. Detta giller sarskilt for individer
med smal specialkompetens. Det kan bero pa att storre nitverk
utvecklas i storre agglomerationer eller pa att individer kan na
fler mojliga arbetsplatser inom en given pendlingstid, vilket 6kar
chansen for battre matchning. En arbetsmarknad med hog match-
ningskvalitet kan ocksa oka individens incitament att investera i
specialiserad kompetens (humankapital).

Learning — genom storre kontaktytor mellan individer och
foretag sprids och vidareutvecklas kreativitet, idéer och kunnande
(kunskapsoverspillning).

Agglomerationsfordelar uppstar sannolikt genom olika me-
kanismer beroende pa vilken niva de uppstér pa: inom en viss
industri eller bransch eller inom en arbetsmarknadsregion eller
stadsdel. Agglomerationsfordelar kan vara externa for ett enskilt
foretag men interna for branschen, exempelvis genom att det blir
lattare att attrahera specialiserad arbetskraft, genom storre efter-
fragan pa specialiserade insatsvaror eller genom kunskapséver-
spillning och ldrande. Skalférdelar for hela arbetsmarknaden ér
externa bade for foretag och hela branscher, till exempel genom
att dela risker, marknader och arbetskraftsutbud samt matchning.

Jane Jacobs var en amerikansk-kanadensisk planerare, aktivist
och forfattare som utvecklade banbrytande idéer om vad som gor
att stader blomstrar eller gar under. Jacobs (1961) lyfter fram vikten
av en storre och tatare arbetsmarknad for innovationer, vilket ar
en forklaring till stadernas hogre produktivitet. Hon pépekar att
hogre tithet och en mer diversifierad arbetsmarknad underlit-
tar kunskapsoverforing bade inom och mellan olika branscher,
vilket ar en nyckelfaktor for langsiktig tillvaxt och innovationer.
En storre marknad bidrar édven till 6kad efterfragan pa nya pro-
dukter. Jacobs arbete var ocksa banbrytande i sitt sitt att integrera
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fragan om trygghet och vilbefinnande i stadsplaneringen, och
understrok vikten av tita och funktionsblandade stadsmiljoer.

Empiriska studier inom filtet ger séllan nagon klar bild 6ver
hur mycket varje mekanism bidrar till de totala agglomerations-
fordelarna, eller vilken som ger det storsta bidraget. Men ldrande
eller kunskapsoverspillning har fatt stor uppmarksamhet. Manga
studier (till exempel Baum-Snow och Pavan, 2012; Glaeser och
Mare, 2001) finner ocksa att kunskapséverspillning ar den vik-
tigaste forklaringen till forekomsten av agglomerationsfordelar.
Wheeler (2001) visar 4 andra sidan att det ar den battre match-
ningen av specialiserad arbetskraft som forklarar det mesta av
agglomerationsfordelarna. Aven Melo och Graham (2014) visar
att matchningseffekter dr en viktig forklaring till agglomerations-
fordelarna.

Storre agglomerationer ger konkreta fordelar sasom légre ge-
nomsnittliga produktionskostnader och ddrmed hogre produk-
tivitet. For foretag som producerar varor och tjanster av vardet y
med hjalp av en vektor insatsfaktorer X och moéter en miljo med
A agglomeration (eller tillganglighet), kan man definiera den ge-
nerella funktionen y = (X,A).

Forekomsten av agglomerationsfordelar betyder att elasticite-
ten dlogy/dlogA = n ér positiv. Detta betyder att 6kad A ger en kad
16n, se faktaruta Elasticitet. Ofta mats y som total bruttolon, vilket
ar ett perfekt métt pa individens produktivitet under antagandet
att fri konkurrens rader pa arbetsmarknaden.s Agglomerationen
A berdknas eller approximeras som arbetsmarknadens storlek,
dess tathet eller dess effektiva téthet.

5. Detta antagande giller inte for en arbetsmarknad dar enskilda arbetstagare har makt
att 16neférhandla genom manga jobberbjudanden, men dér pendlingskostnad ger upphov
till sokfriktioner. Da kommer arbetstagare med hog generaliserad pendlingskostnad att
forhandla sig till hogre loner eftersom reservationslonen stiger med pendlingskostnaden
(mojlighetskostnaden for sysselsattningen ar ldgre dn for anstillda med ldgre pendlingskost-
nader) (Manning, 2003; Mulalic m.fl., 2014). Men detta bortser vi fran har.
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4.2 Sambandet storlek och produktiviet

Bara den enkla observationen att I6ner ar hogre i storre stader
indikerar existensen av agglomerationsfordelar: det som &r spe-
cifikt for urbana miljder r just stora agglomerationer, alltsd hog
tillganglighet. Figur 1 visar att genomsnittslonen tenderar att
vara hogre pa storre lokala arbetsmarknader i Sverige. Man kan
finna liknande samband for i princip alla linder (Glaeser och
Maré, 2001). Visserligen skulle hogre 16ner i storre stader delvis
skulle kunna forklaras av att arbetskraften méste kompenseras for
hégre priser (till exempel markpriser), eller andra faktorer som
hogre pendlingskostnader pa grund av triangsel (Glaeser, 2012).
Men precis som Glaeser papekar skulle inte efterfragan pa arbete
i storre stader existera om arbetskraften inte var produktiv nog
att kompensera arbetsgivarna for de hogre lonerna. Detta indi-
kerar att det faktiskt finns agglomerationsfoérdelar; annars skulle
foretagen inte vilja stanna kvar i tatare omraden dédr markpriser
och I6ner dr hogre. Men flera studier visar ocksa att hela den
urbana l6nepremien inte dr en effekt av agglomerationsfordelar
av atminstone tre skal.

Det forsta skilet kan vara omvind kausalitet. Ett exempel pa
det dr att omrdden med hog produktivitet véixer for att den hoga
produktiviteten i sig lockar fler individer och féretag. Ett annat
exempel pa omvand kausalitet &r att produktiva stader i storre
utstrackning har mojlighet att finansiera forbéttringar i trans-
portsystemet (tillkomsten av Stockholms tunnelbana under re-
kordaren ar ett bra exempel) och dérigenom vixa.

Det andra skilet ar att sambandet mellan produktivitet och ag-
glomeration kan vara en effekt av rumslig sortering (en sjélvselek-
tion av individer och foretag som véljer att lokalisera i omraden
med storre agglomeration). Det skulle innebdra att mer produk-
tiva individer och foretag flyttar till storre stider, eftersom det
l6nar sig for dem trots att prisnivan i staden ar hogre. Mindre
produktiva individer kan i stéllet vélja att lokalisera sig utanfor
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FIGUR 1. Inkomst av tjanst, kr/sysselsatt, 2017, per funktionell
analysregion (FA-region). Hogre genomsnittslon ju storre analys-
regionen ar.

Killa: Bearbetning av data fran SCB. Indelning av funktionella ana-
lysregioner av Tillvixtverket.

stiderna, eftersom deras 16n inte skulle kunna uppvéga de hogre
levnadskostnaderna i staden. En annan typ av selektionseffekt ar
att mindre produktiva féretag slas ut avden hardare konkurrensen
pé storre marknader. Flera studier har visat att rumslig sortering
ar en viktig orsak till den hogre 16nedkningstakten i storre stader
(Combes m.fl., 2008; Graham m.fl., 2010).

Det tredje sklet dr att d&ven variabler som utelamnats ur analy-
sen kan péaverka hur stort det berdknade sambandet mellan 16ner
och agglomerationens storlek blir. Till exempel kan sa kallade
externa chocker simultant paverka agglomerationens storlek (till-
vaxten av individer och arbetstillfdllen i en stad eller ett omrade)
och l6ner. Ett exempel pa detta ar regionalt konjunkturldge som
en ekonomisk nedgang eller konkurs av ett storre foretag (till
exempel Trollhittan efter Saabs konkurs).
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INSTRUMENTVARIABLER OCH FIXA EFFEKTER

| de flesta studier dér man berdknar agglomerationsfordelar utifran data ar
malet att ta fram agglomerationens kausala effekt pa BNP. For att berdkna
den kausala effekten och inte enbart korrelationen vill man i regel anvanda
sig av exogen variation. Exogen variation ar sadant som ligger utanfor stu-
dieobjektets kontroll. Studerar vi exempelvis regioner kan det vara sa att
statliga beslut ligger utanfor regionens kontroll. Ett annat exempel &r vad-
ret. Sddan exogen information kan anvandas i den empiriska analysen och
kallas for instrumentvariabel. Utan att ga in pa tekniska forklaringar kan det
sdgas att en sddan variabel potentiellt ger studien statistiska kvaliteter som
liknar klassiska statistiska experiment i laboratorier. | sddana klassiska expe-
riment tilldelar forskaren "behandling” till subjekten. Subjekten kan alltsa
inte valja behandling sjalv, vilket starker studiens kvalitet ur ett statistiskt
perspektiv; man kan helt enkelt lita mer pa studiens resultat. Instrumentva-
riabler har samma funktion i observationsstudier som de som den har rap-
porten diskuterar.

En svarighet for denna litteratur om agglomerationsfordelar ar dock att
det &r ont om instrumentvariabler. Den vanligaste instrumentvariabeln som
anvands ar historisk befolkningstathet (Ciccone och Hall, 1996a; Combes
m.fl,, 2010; Hanson, 2005; Mion, 2004; Mion och Naticchioni, 2005; Rice m fl.,
2006). Andra instrumentvariabler som kan anvandas ér till exempel de geo-
grafiska omradenas totala landareal (Ciccone, 2003; Combes m.fl,, 2008) el-
ler geologiska egenskaper. Men om geologiska egenskaper eller historiska
befolkningstatheter genom langsiktiga beroenden paverkar I6ner i dag sa
ar inte dessa instrument exogena. Mycket tyder pa att sa kan vara fallet.

Paneldata innehaller upprepade observationer av subjekten. Exempelvis
kan en person uppgett sina pendlingsvanor bade 2018 och 2019. Den hér ty-
pen av data mojliggor for forskaren att halla icke observerbara egenskaper
hos en individ konstanta i analysen, ofta kallade fixa effekter. Detta forutsat-
ter dock antagandet att dessa icke observerbara egenskaper inte varierar
over tid. For att berdkna elasticiteten n = dlogy/dlogA (se tidigare fakta-
ruta om elasticitet) antar vi féljande ekvation. Vi antar att person i:s I6n ar
en funktion av agglomeration, individens tidsinvarianta icke observerbara
egenskaper (fixa effekter) samt 6vriga icke observerbara egenskaper.

logy,=nlogA +6 +¢,

| ovanstdende ekvation &r y, individ i:s 16n dr t, A &r agglomerationen i
individens omgivning ar t, 6, dr individens tidsinvarianta icke observerbara
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egenskaper, fixa effekter (notera att 6, saknar tidsindexet t och antar alltsa
samma siffra dver alla ar). €, ar individens icke-observerbara egenskaper
som varierar over tid. Nedan forklaras varfor det ar fordelaktigt att ha data
fran tva tidsperioder, t och t + 1. t kan exempelvis vara 2019 och t + 1 ar da
2020. Da kan ekvationen skrivas som

logy,,,—logy,=n(logA,,~logA) + (e, —¢)

Eftersom vi tagit skillnaden av variablerna ser vi hdr att de tidsinvarianta
icke-observerbara individsaspekterna har férsvunnit da 6,— 6, = o. P& detta
satt kontrolleras for allt som dr konstant for varje individ over tid, som till
exempel ambition och kreativitet, alltsd rumslig sortering av individer. Vi ser
det i uttrycket ovan, hér finns inte 6, langre med.

Men hur stor paverkan paloner och produktivitet har da agglome-
rationsfordelarna? Glaeser och Maré (2001) visar att inkomsterna
i amerikanska regioner som innehaller minst en kommun med
mer 4n 500 000 invénare dr 24-28 procent hogre dn pa andra
stdllen, dven efter hansyn till individspecifika egenskaper sasom
utbildningsniva. Yankow (2006) finner en motsvarande urban
l6nepremie pa 17-22 procent for storstider. Gould (2007) finner
ingen urban lonepremie for lagutbildade individer, men att den
ar 11 procent for hogutbildade individer. Europeiska studier ger
liknande resultat. Men Moretti (2012) argumenterar for att det
finns en l6nepremie dven for lagutbildade eftersom efterfragan pa
laglonejobb okar om fler hoglonejobb skapas. Fingleton (2006)
finner att I6neelasticiteten med avseende pa stadens storlek ligger
mellan 0,014 och 0,049 for Storbritannien; om stadens storlek
okar med en procent sa stiger lonenivan med mellan 0,014 och
0,049 procent. Behrens m.fl. (2010) skattar elasticiteten av 16n
eller produktivitet med avseende pa stadens storlek till 0,05-0,08
for amerikanska storstadsomraden. Di Addario och Patacchini
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(2008) undersoker hur l6nerna varierar med stadens storlek i
Italien. De visar att16nen 6kar med o,1 procent for varje ytterligare
100 000 invanare. Detta samband avtar snabbt med avstandet och
forlorar betydelse efter en dryg mil fran den lokala arbetsmarkna-
dens centrum. Hakansson och Isacsson (2019) kommer till samma
slutsats med svenska data: agglomerationseffekterna ér storst pa
avstand under 5 kilometer och ar helt borta efter drygt tva mil.

Sammanfattningsvis ligger nyare skattningar av elasticiteten
av 16n eller produktivitet med avseende pa stadens storlek ofta i
intervallet 0,05-0,2. Om stadens storlek 6kar med en procent dkar
alltsa lonerna 0,05-0,2 procent. De senare skattningarna ér battre
och ger skattningar i den ligre delen av intervallet. Med battre
menar jag skattningar dar man forséker minska problemet med
omvind kausalitet genom att anvidnda instrumentvariabler, se
faktaruta Instrumentvariabler och fixa effekter. Slutsatsen ér alltsa
att det trots metodproblem som omvénd kausalitet och rumslig
sortering, finns ett starkt stod for att en storre agglomeration har
en kausal effekt pa produktivitet, men ocksa att selektion, rumslig
sortering och agglomerationsfordelar samverkar och forstirker
varandra i storre och mer produktiva stader.

En relevant fraga ar om agglomerationsfordelarnaleder till en
nivaeffekt eller en trendmadssig tillvixteftekt pa produktiviteten,
alltsa om produktiviteten okar en géng eller om 6kningen haller
i sig 6ver tid. Glaeser och Maré (2001) papekar att hogre 16ner
och priser i storre stider bade skulle kunna vara en nivaeftekt pa
lonerna och en hogre 6kningstakt av16nerna. De sarskiljer nivéef-
fekten och 6kningstakten, genom att jamfora individer som flyttar
till eller frén stider med individer som inte flyttar. De kontrol-
lerar for bade observerbara variabler (som utbildning) och icke
observerbara variabler (som kompetens eller ambition). De visar
att1oner okar snabbare 6ver tid for inflyttade individer 4n de som
bor permanent i staden, men ocksa att deras hogre produktivitet
bestar &ven om de sedan flyttar ut fran staden. Detta ger stod
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at teorin att agglomerationsfordelar leder till en stadigvarande
okningstakt av produktiviteten. Hade det varit fraga om en niva-
effekt hade l16nen sjunkit igen nér individerna lamnade staden.
Glaeser och Maré kan ocksa pavisa ett starkare samband mellan
16n och alder i urbana miljder &n pa mindre orter, vilket ytterligare
styrker slutsatsen att agglomerationsfordelar leder till en hogre
stadigvarande 6kningstakt av produktiviteten. Huvudorsaken
till att stidernas arbetskraft &r mer produktiv 4n andra skulle da
framst vara att larandet underlattas och innovationskraften stiger
over tid i den urbana miljon.

4.3 Battre matt pa agglomeration

Transportinvesteringar kan 6ka agglomerationseffekterna pa tva
satt: direkt genom att underlétta transporter mellan en stads olika
delar och indirekt genom att 6ka méjligheterna for en stad att
vaxa. Den senare effekten ar generellt liten i ett land som Sverige,
eftersom den framst ar beroende av planeringen i kommunen
och hur vil bostadsmarknaden fungerar. For att undersoka forsta
effekten, alltsa i vilken man transportinvesteringar kan paverka
agglomerationen och ddrmed arbetsmarknaden, kan man inte
anvédnda stadens geografiska storlek som matt pa agglomerationen
— de paverkar ju framfor allt kontaktytorna mellan de individer
och foretag som redan finns i staden. Av det skalet koncentrerar
sig senare studier snarare pa ndgon typ av tathetsmatt. Ett vanligt
sddant matt ar effektiv tathet, vilket fangar bade tathet och storlek.
Tillgangligheten, eller agglomerationen, i en liten geografisk zon
r, kan skrivas som

() A =5 (E/d)

ddr E_ér ett matt pa ekonomisk aktivitet (exempelvis antal ar-
betsplatser) i en annan liten geografisk zon s, och d_ar avstandet
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mellan zonerna r och s. De flesta studier har anvant det fysiska
avstindet, men det finns studier som anvant friflodesrestider®
for bil (Graham, 2007a; Rice m.fl., 2006). Detta matt innebar att
antalet arbetsplatser i zon s viktas med 0,25 om strackan mellan r
och sdr 4 kilometer och 0,1 om den genomsnittliga generaliserade
resekostnaden dr 1 mil. Antalet arbetsplatser i den egna zonen r far
vikten 1. Den generaliserade resekostnaden definieras i kapitel s.

Den effektiva titheten ér alltsd ett matt pa den sammanlagda
ekonomiska aktivitet som ar tillganglig for individer och foretag i
zon r, diskonterat med avstand sa att den ekonomiska aktiviteten
langre bort viktas ldgre. Effekten av hogre agglomeration A pa pro-
duktiviteten y antas i de flesta empiriska studier kunna skrivas som

(2) A)/ V== [(Am/At)n - 1]yt

dérindex t indikerar tidpunkten fore forbattringen och index t+1
tidpunkten efter. Olika empiriska studier har forsokt skatta elas-
ticiteten #, antingen pa tvarsnitts- eller paneldata (se faktarutor
Elasticitet och Instrumentvariabler och fixa effekter). Elasticiteten
anvénds till att prognostisera hur investeringar férandrar I6nen
y. Empiriska studier visar normalt att storre effektiv tathet (eller
ibland endast tithet mitt som befolkning eller sysselsatta per yten-
het) leder till hogre produktivitet, med en elasticitet, #, i intervallet
0,02-0,1 (Eberts och McMillen, 1999; Graham och van Dender,
2011; Rosenthal och Strange, 2004).

Exempel ar Combes m.fl. (2008, 2010), som indikerar att en
fordubbling av sysselsittningstatheten i franska arbetsmarknads-
regioner hojer l6nerna med 2 till 3 procent. Mion och Naticchioni
(2005) skattar lagre effekter for italienska provinser: en fordubb-
lad sysselsattningstdthet hojer bara lonerna med 0,22 procent.

6. Friflodesrestider ér restiden som rader i forhallanden utan trangsel, till exempel nat-
tetid.
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Ciccone och Hall (1996b) och Ciccone (2002) skattar elasticiteten
till runt till 0,05, alltsd om sysselsdttningstatheten dkar med en
procent, stiger lénerna med 0,05 procent.

Nastan alla studier pa detta omrade baserar sig pa jamforelser
mellan olika stider och inte pa hur en férdndring av tillganglighe-
ten mellan olika delar av en och samma stad péaverkar produkti-
viteten. Det dr uppenbart en begransning om man vill utvirdera
effekten av en transportinvestering, eftersom den forandrar just
tillgdngligheten inom en stad utan att nédvéandigtvis paverka
varken geografisk tathet eller storlek. Tidigare studier baserar sig
alltsa normalt pé jamforelser av typen Stockholm mot Géteborg
snarare dn Stockholm med tunnelbana mot Stockholm utan tun-
nelbana.

Graham (2007b) skattar elasticiteten empiriskt och finner sig-
nifikanta och positiva agglomerationsfordelar i alla branscher.
Agglomerationsfordelarna ar svagast i tillverkningsindustrin (5
= 0,077) och byggbranschen (1 = 0,072) och starkast i service-
sektorerna bank, finans och forsikring (r = 0,237). Genomsnit-
tet for hela ekonomin ar 5 = o,119. Fordelarna &r alltsa storst i
kunskapsintensiva servicebranscher med en hog specialisering
av arbetskraften. Det dr konsistent med teorierna om att agglo-
merationsfordelarna uppstar ur matchning, lairande och delning
av arbetskraftsutbudet. I en svensk studie finner Anderstig m.fl.
(2016) att agglomerationsférdelarna dr storre i Mélardalen dn i 6v-
riga Sverige och att de 6kar med individens 16n. Det dr konsistent
med resultaten fran den brittiska studien, eftersom arbetsmark-
naden i Mélardalen dr mer specialiserad och kunskapsintensiv.
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ETT BATTRE
TILLGANGLIGHETSMATT

Majoriteten av studierna i den empiriska litteratur om agglomera-
tionsfordelar, som jag refererat till ovan, anvander storleks- eller
avstandsbaserade tithetsmatt. Detta innebdr att ingen hdnsyn tas
till sjélva transportsystemet eller till hur resendrer upplever och
anvinder det. Aven om nagra fa studier anvinder tillginglighet-
matt baserade pa faktiska bilrestider i friflode tar de inte hdnsyn
till trangsel eller restider med andra transportslag dn bil. Att inte
ta hdnsyn till trdngsel eller kollektivtrafikens roll f6r pendlingen
riskerar sjélvfallet att bli missvisande, speciellti analyser av stader
med mycket tringsel eller med en stor andel kollektivtrafikre-
sor som Stockholm. Argumentet for att inte anvidnda verkliga
bilrestider r att det skulle ge upphov till problem med omvind
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kausalitet da omraden med hogre tathet (agglomeration) normalt
har hogre tringsel (Graham och Van Dender, 2011). Men att av-
siktligt felspecificera modellen for att undvika detta problem kan
anda tyckas vara att ga for langt, och leder ocksa till missvisande
resultat. Problem med omvind kausalitet gar att l6sa pa andra
satt, som diskuterades i det foregaende kapitlet.

Att inte ta hdnsyn till transportsystemet i empiriska studier
avsedda att uppskatta produktivitetseffekter av transportinvester-
ingar dr problematiskt av tva skdl. Det ena skalet dr att det inte &r
den rent geografiska tatheten i sig som genererar agglomerations-
fordelar. Som Glaeser och Kahn (2004) mycket riktigt papekar ar
det i sjdlva verket antalet jobb som kan nas inom en given restid
(eller egentligen en given generaliserad reskostnad, se nedan) som
ar relevant for storleken pa agglomerationen. Ett rent tathetsmatt
ar alltsa inte alltid helt rattvisande for agglomerationens storlek.

Det andra skilet dr att matt som téthet och storlek inte di-
rekt paverkas av att transportsystemet forbattras. Det innebdr att
ndr man utvarderar produktivitetseffekterna av en forbattring
i transportsystemet baserat pa avstand, behover man gora an-
taganden om hur stor avstandsforkortning som forbattringen i
transportsystemet motsvarar. Detta ar givetvis osakert nar man
vill prognostisera effekterna av forbattringar som resekomfort
eller forkortade véntetider i kollektivtrafiken. Det &r alltsa inte
sjalvklart att de samband som skattats baserat pa avstand faktiskt
ar tillampbara for att prognostisera effekterna av forbattringar i
transportsystemet — d&ven om till exempel de brittiska rekommen-
dationerna for utvarderingar avinvesteringar i transportsystemet
utgar ifran detta.

Det som paverkar resendrernas beteende, och dérfor dr det
vasentliga ndr man utvérderar effekter av transportsystemen, ar
den generaliserade reskostnaden (gk). Den generaliserade kostna-
den dr ett matt pa resendrers totala upplevda resuppoftring. For
en resa med kollektivtrafik kan den se ut sa hér
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(3) gk = pekunidir reskostnad + e(aktid) + f(vintetid vid
hallplats) + g(bytestid mellan olika kollektivtrafiklinjer)
+ h(anslutningstid till och fran hdllplatser)

De storsta komponenterna i den generaliserade reskostnaden
ar normalt pekunidr reskostnad’ och restid. Restiden bestar av
olika komponenter: dktid inuti fordonet, vantetid, bytestid och
anslutningstid. Parametrarna e-h avspeglar hur stor uppoffringen
ar for olika komponenter av restiden. Tiden viktas alltsa olika
beroende pé hur bekviam eller produktiv just den delen av resan
ar. Ju mer bekvam, trevlig eller produktiv den dr, desto lagre viktas
aktiden, vilket sénker den generaliserade resekostnaden gk. Dessa
parametrar bestdims genom att man analyserar resendrernas val
mellan olika resalternativ (till exempel mellan olika destinationer,
tardmedel och/eller resvigar), vilket betyder att de avspeglar rese-
nérernas egna preferenser. Normalt dr parametern e minst och h
storst: aktiden dr bekvimast och bytestiden mest obekvim. Aven
kostnaden som uppstar for restidsosakerhet och forseningar ingar
i gk, men vi bortser fran den hir.

Den generaliserade kostnaden sinks om reskostnaden sjunker,
eller om nagon av restidskomponenterna minskar. Notera att en
minuts kortare restid kommer att ge olika stor sinkning av gk
beroende pa vilken tidskomponent (&ktid, bytestid eller anslut-
ningstid) som sjunker eller genom att géra resan mer komfortabel
(vilket skulle avspeglas i att motsvarande tidsparameter e~/ skulle
minska). Minskad trangsel ombord pa en buss skulle exempelvis
minska parametern e, och attraktivare bytespunkter skulle minska
parametern g.

I avsnitt 5.1 visar jag hur man kan konstruera ett modifierat
tillginglighetsmatt, d , utifran den generaliserade reskostnaden.
Avsnitt 5.2 visar hur en fordndring av den generaliserade reskost-

7. Pekunidrkostnader avser monetira reskostnader for biljett, drivmedel och parkering.
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naden péaverkar agglomerationen och dirmed produktiviteten.
Effekter av forbattrad tillgdnglighet pa sysselsittningen diskuteras
iavsnitt 5.3.

5.1 Tillganglighetsmatt

For att kunna utvardera arbetsmarknadseffekter av transportsy-
stemsforbattringar har svenska forskare (Anderstig m.fl., 2016;
Borjesson m.fl., 2019) utvecklat ett tillginglighetbaserat métt, d ,
baserat pa den verkliga generaliserade kostnaden, en detaljerad
representation av hur transportsystemet ser ut, resenarernas verk-
liga beteende och preferenser for olika transportslag. Restiderna
och dess olika komponenter simuleras med hjdlp av den nationella
transportmodellen Sampers, som bland annat Trafikverket anvédn-
der for samhéllsekonomiska kalkyler. Detta har ocksé férdelen att
tillganglighetsmattet, och sambanden estimerade pa dessa, kan
goras konsistenta med berdkningarna i de samhillsekonomiska
kalkylerna.

Tillgangligheten, eller om man sa vill agglomerationen, A i
den geografiska zonen r kan skriva som

(4) A, =X (E/(exp (0,028gk ))

Jamfort med (1) sd har ndémnaren i (4) ersatts av exp (0,028gk )
som beror pa den generaliserade kostnaden gk (enheten kronor)
for resor mellan zonerna r och s.* I berdkningen av gk tas hdnsyn
till alla tillgédngliga fairdmedel i resrelationen och hur attraktiva
dessa dr genom en listig sammanvagning av gk for alla firdmedel.
Parametervérdet 0,028/kronor ér estimerat i transportmodellen
och kallas for spridningsparameter. Parametervirdet avspelar hur

8. Zonerna som anvands har ar de geografiska zoner som definierats i transportmodel-
len Sampers, och dr normalt runt ett eller ett par kvarter i byggda omréaden.
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kostnadskinsliga resendrerna ér i sitt val av firdmedel och mal-
punkt, det vill siga hur mycket av resendrernas val som forklaras
av den generaliserade kostnaden gk . Eftersom gk har enheten
kronor sa blir exponenten i (4) enhetslos. Om den generaliserade
kostnaden paverkar valet av malpunkt starkt sa ar spridnings-
parametern stor. Om spridningsparametern ér liten betyder det
att manga andra faktorer, som inte ingér i ekvationen for gk, ocksa
ar viktiga for resendrernas val av méalpunkt. Om malpunkterna
motsvarar arbetsplatser avspeglar spridningsparametern delvis
hur lika arbetsplatserna i olika zoner dr.

Om arbetsplatserna i alla zoner ar lika (tdnk dig en situation
nér arbetsplatserna har en lag grad av specialisering), sa dr det
framst den generaliserade kostnaden till zonen som avgor mal-
punkt — det finns ingen storre anledning att resa langt. Men om
arbetsplatserna i hog grad ér specialiserade, och dérfor olika,
kommer spridningsparametern vara mindre, vilket innebdr att
den generaliserade kostnaden har mindre betydelse for valet av
mélpunkt. Man kan alltsd tolka A som en sorts sammanvégning av
tillgdngligheten till alla méjliga arbetsplatser med alla tillgangliga
fairdmedel, men dédr mindre tillgéngliga och mindre attraktiva
arbetsplatser far lagre vikt.

Indexet i tillganglighetsmattet (4) kan representera zonen
for individens arbetsplats (i) eller bostad (ii). Antas r represen-
tera individens arbetsplats (i), liknar det tillganglighetmattet som
definieras i avsnitt 4.3. Tillgdnglighetsmattet (i) mater alltsa ef-
fektiv tathet pa arbetsmarknaden och beror inte av generalise-
rade pendlingskostnader. Effekter pa loner som uppstéar av en
tillgdnglighetsokning av mattet (i) bor ha att géra med attlarande,
kunskapsoverforing och néitverksbyggande pa arbetsmarknaden
underldttas nar kontaktytorna 6kar mellan ménniskor och foretag.
Storre ndtverk kan ocksa forbattra matchningen pé arbetsmark-
naden, utan att det nédvéandigtvis har att gora med forbattrade
pendlingsmojligheter.
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Det senare mattet (ii) utgar fran individernas tillganglighet till
arbetsplatser fran den egna bostaden, och avspeglar alltsa indivi-
dernas generaliserade pendlingskostnader. Effekten palonernaav
det senare mattet beror antingen pa en matchningseffekt (vilket
ar en typ av agglomerationsfordel) eller en arbetsutbudseftekt
(individen jobbar fler timmar).

I Borjesson m.fl. (2019) estimerar vi effekten pa loner av bada
tillganglighetsmatten. I kommande kapitel bendmns de agglome-
rationsfordelar som uppstar genom Okad tathet mellan arbets-
platser - tillgdnglighetsmatt (i) — externa agglomerationsforde-
lar. Detta i kontrast till de BNP-effekter som genereras av lagre
generaliserade pendlingskostnader via ett 6kat arbetsutbud eller
matchning - tillgdnglighetsmatt (ii). De senare tillfaller ju delvis
resendrer sjilva i form av I6nedkningar och ar darfor inte helt
externa for resendrer. I vilken utstrackning som forandringar i
de tva olika tillganglighetsmatten paverkar l6nerna ar viktigt ur
policysynvinkel, eftersom beslutsfattare oftare fokuserar pa att un-
derldtta pendlingsresor snarare én att skapa tita arbetsmarknader.
Det édr ocksa viktigt for att klargora i vilken grad eventuellt hogre
16ner 6verlappar med den nytta som berdknas i en samhallseko-
nomisk analys, det vill siga konsumentéverskottet for arbetsresor.
Detta dr amnet {or kapitel 7.

I avsnitt 5.2 redovisas de empiriskt skattade sambanden mel-
lan de bada tillgdnglighetsmatten och l6nenivéerna pa data fran
Malardalen. Eftersom estimeringen baserar sig pa férandringar
behover tillganglighetsmatten berdknas for tva olika ar, vilket
kraver transportsystemdatabaser fran tidigare ar. En transport-
systemdatabas innehéller uppgifter om alla vdgar och all kollek-
tivtrafik: restider, hastighetsgrinser for vagtrafik, kapacitet samt
turtdthet for tag och kollektivtrafiklinjer med mera. Geokodade
data fran Statistiska centralbyran (SCB) 6ver samtliga individer,
med koordinater for deras arbetsplats och bostad, anvéinds for
att berdkna tillgédngligheten A_for de bdda aren. Baserat pa dessa
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datakillor kan tillgdngligheten A berdknas for 1995 och 2006.
Varje individs 16n for de olika aren finns ocksa i SCB:s databaser.

5.2 Effekterna pa BNP for sysselsatta

For att estimera effekterna pa loner av en forbattrad tillganglighet
ansitts foljande ekonometriska specifikation. Se dven faktarutan
Instrumentvariabler och fixa effekter (s. 40).

logy, =nlogA, +0.+0+¢

Hir representerar y,, bruttolénen for individ 7 i tidpunkt ¢
sysselsatt eller boende, beroende pa om tillganglighetsmatt (i)
eller (ii) anvdnds i zon r, 6,4r en individspecifik tidsinvariant fix
effekt som fangar alla effekter som dr konstanta for en individ
over tid, till exempel kompetens och ambition. 6, har en liknande
funktion som 6; 0, kontrollerar for andra saker dn just agglome-
rationseffekten A som leder till I16nedkningar 6ver tid. ¢,  inne-
héller icke observerade egenskaper specifika for individ i i zon r
under tidsperiod ¢. Specifikationen ar ekvivalent for skattningen
av effekten med tillgdnglighetsmattet definierat fran individernas
arbetsplatszon (i) och bostadszon (ii).

Modellen estimeras utifran forandringar 6ver tid, det vill siga
med fixa effekter, sa att den individspecifika effekten 6, férsvinner.

(s) IOg Vit~ logyirt = ﬂ(log Art+1 - log Art) + (Gm_ 6t )+ (sirHl - Sirt)

Modellen ovan ar skattad pa data fran 1995 och 2006, och
inkluderar alla individer 20-64 ar som var sysselsatta i Mélardalen
under aren. Alltsd ar t = 1995 och t + 1 = 2006. De fixa effekterna
paindividniva hanterar problemet med rumslig sjalvselektion, se
faktaruta Instrumentvariabler och fixa effekter. For att avhjélpa
problem med omvind kausalitet anvinds en instrumentvariabel:
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den del av tillgdnglighetsforandringen som enbart beror pa for-
battringarna i transportsystemet (men som ar oberoende av den
rumsliga omférdelningen av arbetsplatser).

Ett vanligt argument mot att forbattringar i transportinfra-
struktur verkligen dr exogena dr att det skulle vara satsningar
inriktade antingen pa omraden med systematiskt hogre eller lagre
ekonomisk tillvixt (Baum-Snow och Ferreira, 2015; Ozbay m.fl.,
2006). Flera studier visar dock att detta inte ar fallet i Sverige.
Genom att studera den svenska infrastrukturinvesteringsplanen
1990-2000 konstaterar Nilsson (1991) att viagprojekt i omraden
med svag ekonomisk tillvixt och lag befolkningstathet inte har
en storre sannolikhet dn andra projekt att ingd i den nationella
planen. En senare studie (Eliasson m.fl., 2014) visar att lands-
bygdsprojekt hade varken storre eller mindre sannolikhet én andra
projekt att bli utvalda, vilket skulle vara fallet om projektet valdes
utifran befolkningsutvecklingen i kommunen eller regionen. Inte
heller har projekt i storstadsomraden, dir det finns tridngsel, storre
sannolikhet att bli utvalda. Vilken nytta som projektet genererar
har ocksa en marginell betydelse for vilka projekt som ingar i
planen.

Forandringen i tillgdnglighet mellan de bada éren, log A -
log A , beror bade pé forbittringar i transportsystemet (det vill
sdga ldgre generaliserade reskostnader gk ) samt pé forandringar
ilokaliseringen av arbetsplatser (E ). Mellan 1995 och 2006 6kade
tillgdngligheten mellan arbetsplatserna - tillganglighetsmatt (i) —
med i genomsnitt 14 procent. 34 procent av denna 6kning beror pa
forbattringar i transportsystemet, medan resterande 66 procent
beror pa rumsliga fordndringar av arbetsplatsernas lokalisering.
Under samma period 6kade tillgangligheten till arbetsplatserna
fran de sysselsattas bostad - tillganglighetsmatt (ii) - med i ge-
nomsnitt 9 procent. Runt 20 procent av denna 6kning beror pa
forbattringar i transportsystemet, medan resterande 8o procent
beror pa rumsliga fordndringar av arbetsplatsernas lokalisering.
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Att den 6kade tillgangligheten till sa stor del berott pa forandring-
ar i den rumsliga fordelningen av arbetsplatser dr en indikation
paurbanisering och det faktum att det &r lattare att i dag forbattra
tillgangligheten med god planering én med mer transportinfra-
struktur (se vidare kapitel 6). Det betyder ocksa att forbattring-
arna i transportsystemet inte varit den viktigaste faktorn bakom
tillganglighetsokningarna i Malardalen.

Tabell 1 visar resultatet av skattningarna. (En detaljerad be-
skrivning av estimeringarna finns i Bérjesson m.fl. (2019).) De
tre vdnstra kolumnerna visar elasticiteten som avspeglar en for-
andring av agglomerationen vid individernas arbetsplatser. Den
forsta kolumnen visar estimatet av en skattning baserad pa tvr-
snittsdata. Den andra kolumnen visar resultatet av skattningen
baserad pa paneldata. Det tredje kolumnen visar det mest pélitliga
estimatet, alltsa resultatet av skattningen med instrumentvariabel.
Skattningen som baserar sig pé tvdrsnittsdata ger en betydligt
hogre elasticitet an den som baserar sig pa fixa effekter. Det visar
att mycket av korrelationen mellan agglomeration och 16neniva
beror pa rumslig sortering, alltsa sjalvselektion av hogproduktiva
individer till omraden med storre agglomeration.

Det mest palitliga estimatet fran den instrumenterade skatt-
ningen, 0,028, ligger i det ldgre delen av det spann som tidigare
litteratur funnit (som redovisats i kapitel 4). Delvis kan det ldgre
estimatet bero pa inforandet av fixa effekter och instrumente-
ringen, som atgdrdar eller begrinsar problemen med sjélvselek-
tion och omvind kausalitet. Men skattningen 0,028 ger ungefir
samma effekt som de samband som anvénds i de brittiska riktlin-
jerna for samhallsekonomiska effekter av transportinvesteringar.
Detta framgar av avsnitt 7.3 som visar hur stora BNP-effekterna
for en given investering kan vara och hur de kan paverka den
samhallsekonomiska nyttan.

Det tre hogra kolumnerna i tabell 1 visar elasticiteter som av-
speglar effekten av en forandring av tillgdngligheten matt fran
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TABELL 1. Elasticiteten 16neniva med avseende pa tillgidnglighet;
estimat av #. Standardfel inom parentes. Kdlla: Bérjesson m.fl. (2019).

Tillgiinglighet definierad fran Tillgiinglighet definierad frin

arbetsplatszon individernas bostadszon
Modell Modell Modell Modell Modell Modell
skattade pa | med fixa med fixa skattade pa | med fixa med fixa
tvarsnitts- effekter effekter och | tvirsnitts- effekter effekter och
data instrument- | data instrument-

variabel variabel

0,086 0,038 0,028 0,033 0,007 0,002
(0,006) (0,003) (0,005) (0,003) (0,002) (0,002)

individernas bostadszon (ii). Av tabellen framgar att effekten av
minskad generaliserad kostnad for pendling pé 16nen dr marginell.
Skattningen med instrumentvariabel visar att effekten inte ens dr
statistiskt signifikant skild fran noll. Det finns alltsa ingen evidens
for att minskade generaliserade kostnader for arbetspendling fak-
tiskt 6kar 1onerna via ett 6kat arbetsutbud eller battre matchning.
Det motsdger inte alls att transportforbattringen okar viélfarden,
men det indikerar att minskade generaliserade reskostnader for
arbetspendling anvinds till andra saker @n ett okat arbetsutbud,
se vidare diskussionen i kapitel 6. Dessa resultat ligger vl i linje
med resultat fran Storbritannien och Danmark. Genom analyser
av brittiska data finner Gutierrez-i-Puigarnau och van Ommeren
(2015) att en forandring i pendlingsavstdnd inte har nagon péaver-
kan pé arbetsutbudet. Mulalic m.fl. (2014) finner en effekt men
den drliten: 1 kilometer kortare pendlingstid 6kar [6nen med 0,15
procent efter tre ar.
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5.3 Effekterna pa sysselsittning

Effekterna som visas i den sista kolumnen i tabell 1, pekar pa att
den 6kade generaliserade kostnaden for arbetspendling inte har
nagon statistiskt signifikant effekt pa lonerna via ett 6kat arbets-
utbud, eller battre matchning. Men eftersom skattningen baseras
pa individer som var sysselsatta bada aren géller detta resultat
enbart for arbetsutbudet pa den intensiva marginalen (alltsa antal
timmar som de sysselsatta arbetar). Detta avsnitt dgnas at effek-
ter pa sysselsdttning pa den extensiva marginalen, det vill siga
ménniskor som gar fran arbetsloshet till arbete eller tviartom.
Om sysselsdttningen okar paverkar det givetvis ocksa BNP, men
dessutom vilfird pa andra sitt, genom minskat utanférskap och
okat vilbefinnande.

Légre pendlingskostnader kan minska arbetslosheten genom
att sokkostnaden sjunker (Pilegaard och Fosgerau, 2008) och ge-
nom att en arbetssdkandes reservationslon blir mindre (van Om-
meren och Gutiérrez-i-Puigarnau, 2011). Ju hdgre den generalise-
rade pendlingskostnaden ér, desto hogre 16n kraver individen som
kompensation for detta. Ju hogre reservationslonen ér, desto storre
ar risken att den generaliserade pendlingskostnaden dr sa hog att
reservationslonen inte matchar nagot tillgangligt arbete, vilket
leder till fortsatt arbetsloshet. En minskning av de generaliserade
reskostnaderna kan innebira att reservationslonen sjunker, och att
antalet mojliga arbetsgivare darfor okar. Intensiteten i jobbsokan-
det och ddrmed sannolikheten att hitta ett arbete minskar alltsa
med 6kad generaliserad pendlingskostnad (Aslund m.fl, 2010).

Ett skal till att pendlingskostnader skulle paverka arbetsloshe-
ten dr att rorligheten i individers boende normalt sett dr lag. Pd en
perfekt marknad skulle individer i storre utstrackning an vad som
faktiskt sker flytta dit arbetstillfillen finns. Det har givetvis sociala
orsaker, men inkomstbeskattning pa arbete och bidrag (till exem-
pel arbetsloshetserséttning) har ocksa betydelse. Svenska hushall
flyttar normalt endast mellan olika bostadszoner i samband med
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forandringar i sjalva hushéllet, sasom civilstand och hushallets
storlek, och inte fraimst pa grund av fordndrad sysselsattning. De
som flyttade till en annan zon mellan 1995 och 2006 var i genom-
snitt betydligt yngre én genomsnittet och andelen som gifte sig
var betydligt hogre an bland andra. Hushéall med barn i skoldldern
flyttar sdllan mellan zoner.

Det ar ocksa mojligt att forbattrade pendlingsmajligheter pa-
verkar efterfragan pa arbetskraft. Arbetsgivare kan vara ovilliga att
anstilla individer med kriavande pendlingsresor, av radsla for att
det skulle 6ka risken for trétthet, stress och sjukfranvaro (Aslund
m.fl., 2010; Gobillon m.fl., 2007; Wilson, 2011).

Den empiriska forskningen som estimerar effekten pa syssel-
sattning pa den extensiva marginalen av forbattringar i transport-
systemet inom en stad eller arbetsmarknadsregion ar betydligt
mindre omfattande dn den som fokuserar pa effekter pa de redan
sysselsattas produktivitet. Men Berechman och Paaswell (2001)
och Ozbay m.fl. (2006) gor det och bada studierna finner ett posi-
tivt samband mellan forbattrad lokal tillganglighet och sysselsétt-
ning i delstaterna New York och New Jersey. Jiwattanakulpaisarn
m.fl. (2012) visar att investeringar i amerikanska motorvagar i
vissa fall haft en positiv effekt pa sysselsattningen, men i andra
fall faktiskt en negativ effekt pa sysselsattningen.

Norman m.fl. (2017) dr en svensk studie som anvander samma
grundliggande metod och tillganglighetsmatt A som Borjesson
m.fl. (2019) for att skatta sambandet mellan en fordndring i till-
gingligheten till arbetsplatser fran individens bostad och arbets-
l6shet. Norman m.fl. anvander data frin hela landet f6r 1986 och
1997. Studien visar att battre tillgdnglighet till arbetsplatser, alltsa
lagre generaliserade pendlingskostnader, 6kar antalet sysselsatta
personer. Elasticiteten skattas for kvoten E/L, dér L ar arbetskraf-
tens storlek (sysselsatta och arbetslosa personer) och E antalet
sysselsatta personer (kvoten E/L dr lika med ett minus arbetslos-
heten). Denna elasticitet skattas till 0,01 med avseende pa tillgdng-
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ligheten A . Detta betyder att om tillgéngligheten dkar en procent
sa Okar antalet sysselsatta med 0,01 procent. Det innebar att den
nationella transportplanen 2010-2020 6kar antalet sysselsatta med
3688 personer. Den storsta effekten ar for lagutbildad arbetskraft.
Elasticiteten 0,01, ligger ndra resultaten fran en den brittiska stu-
dien Johnson m.fl. (2017). Dessutom finner Norman m.fl. (2017)
att effekten ar storst for lagutbildad arbetskraft, se tabell 2. Detta
ligger val i linje med tidigare litteratur. Resultatet stammer ocksa
med hypotesen att sokkostnader och reservationslon har storst
péaverkan pa arbetsloshet bland lagutbildad arbetskraft, eftersom
reservationslonen sannolikt ligger ndrmare den forvintade 16nen
for dessa grupper. Dérav uppstar ett starkare samband mellan
tillganglighet och arbetsloshet bland lagutbildade individer an
bland hogutbildade. Detta samband gér alltsé tvirt emot det som
giller for agglomerationsfordelar, vilka 6kar i styrka med stigande
inkomst enligt avsnitt 4.2.

TABELL 2. Elasticiteten pa sysselsittning med avseende pa tillging-
lighet skapad av forbattringar i transportsystemet. Standardfel inom
parentes. Kdlla: Norman m.fl. (2017).

Gymna- Universitet ~ Universitet
Alla Grundskola sium < 4dr >4 adr
0,013 0,017 0,012 0,008 0,007
(0,001) (0,001) (0,002) (0,002) (0,001)

Figur 2 visar hur tillgdngligheten till arbetsmarknaden frén indivi-
dernas bostdder, var 1985 och hur det utvecklades mellan 1985 och
1997, dels pa grund av transportsystemforbéttringar, dels pa grund
avforandringar i den rumsliga fordelningen av arbetsplatser. Foga
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forvanande var tillgiangligheten 1985 hogst i storstadsregionerna.
Ovriga kommuner med stor tillginglighet 1985 ligger framfor
allt i sodra Sverige. Intressant &r att i regionerna utanfor storsti-
derna fick de storsta tillganglighetsokningarna till foljd av for-
battringar i transportsystemet, medan tillganglighetsokningarna
i storstadsomradena till storsta delen orsakades avlokaliseringen
avarbetsplatser (vilket ocksa var fallet for Mélardalen mellan 1995
och 2006, se avsnitt 5.2). Detta ér aterigen en indikation pa den
stadiga urbaniseringstrenden i samhillet.
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ATT FORSTA RESULTATEN OCH
DESS POLICYIMPLIKATIONER

Slutsatsen sa hir langt dr alltsa att det centrala for att astadkomma
agglomerationsfordelar ar att utoka kontaktytorna mellan arbets-
platser. Ett ensidigt fokus péa ny infrastruktur som underléttar
pendling verkar inte ha nagra storre effekter paloner och dirmed
BNP. Eftersom agglomerationsfordelarna avtar efter 5 kilometer
och dr helt borta efter dryga tvd mil (Hakansson och Isacsson,
2019) handlar det om ganska lokala effekter. Agglomerationsef-
fekterna ar storst pa specialiserade och kunskapsintensiva arbets-
marknader, men ir inte isolerade enbart till storstaderna. Den
forsta slutsats man kan dra av detta dr att det ar dumt att forsoka
sprida ut verksamheter (arbetsplatser), nagot som det ofta finns
en forkirlek for i Sverige. Aven sma och mellanstora stider har
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allt att vinna pa att koncentrera arbetsplatserna (verksamheter)
till en lite tatare kdrna. Huruvida manniskor sedan pendlar in
eller bor centralt verkar dock inte paverka BNP, sa bostdderna
behover inte koncentreras pa samma sétt. Den andra slutsatsen
ar att det kommer att vara svart att 6ka BNP genom ytterligare
investeringar i sparinfrastruktur som verkar pé lingre avstand dn
2 mil - vilket &r just vad nuvarande regering ér i fird med.> Det
kommer dessutom att vara svart for de flesta som vill bo glesare
runt omilandet att pendla med tig, eftersom effektiv tagpendling
forutsatter en férhallandevis hog tithet och manga resenérer pa
grund av hoga fasta kostnader.

Att forbattrade pendlingsmojligheter inte 6kar loner i form
av fler arbetade timmar eller battre matchning ar kanske ovéntat,
med tanke pa att sambandet mellan antalet pendlare och genera-
liserade reskostnader ser ut ungefir som i figur 3. Om den gene-
raliserade restiden minskar fran 7o till so minuter sa bor antalet
pendlare 6ka. Det finns tre skl till att det inte ser ut att hdnda i
ndgon hogre grad. Det forsta skilet ar att battre pendlingsmojlig-
heter aven paverkar bostadsmarknaden, alltsa var individer véljer
att bo. Om infrastrukturinvesteringar forbattrar mojligheten for
pendling kan pendlare vilja ett storre och mer attraktivt boende
till ett ldgre pris ldngre bort. Ett sdidant boende innebir givetvis en
stor nytta (som till exempel fingas i den samhallsekonomiska kal-
kylen, se kapitel 7), men det okar inte léner och dirmed inte BNP.

Det andra skalet ar att sambandet mellan antal arbetade tim-
mar (alltsd andelen som jobbar deltid) och pendlingsavstand inte
beror naimnvirt pa pendlingsavstand om man kontrollerar for
kon, hushéllssammansittning och utbildningsniva. Det indikerar
att minskade generaliserade reskostnader for arbetspendling inte
omsitts i fler arbetade timmar, utan tas ut som mer fritid eller

9. Den nationella planen 2018-2029 liagger 700 miljarder kronor pa "den stérsta
jarnvigssatsningen i modern tid”. https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/
regeringens-plan-for-infrastrukturen---sa-bygger-vi-sverige-starkt-och-hallbart/.
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50 minuter

Antal pendlare

70 minuter

Generaliserad pendlingskostnad (minuter)

FIGUR 3. Schematisk demonstration av samband mellan tillgéanglig-
het och antal pendlare.

till att sdnka reskostnaderna, vilket ger mer utrymme till annan
konsumtion. Mer fritid och annan konsumtion ar givetvis ocksa
en valfirdsforbattring (som finns i den samhillsekonomiska kal-
kylen), men paverkar inte BNP.

Det tredje skalet dr att inte ens stora infrastrukturinvesteringar
kan minska den generaliserade kostnaden s& mycket som 20 mi-
nuter, just eftersom den ursprungliga tillgangligheten redan ér sa
stor. Borjesson m.fl. (2014a) utnyttjar en markanvindningsmodell
for att analysera hur sex stora investeringar paverkar den rums-
liga fordelningen av hushall och arbetsplatser 6ver 30 ar. Det ar
tre vaginvesteringar och tre sparinvesteringar i Stockholms lén:
Forbifart Stockholm, Roslagspilen, E4-ldnken, Nacka tunnelbana,
Sparvig syd och Sodertornsleden. De visar att de forandringar i
tillgdnglighet — och darmed i bebyggelse- och resmonster — som
uppstér pa grund av transportinvesteringarna ar sma, till och
med for ett sd stort projekt som Forbifart Stockholm, just for att
tillgangligheten redan 4r god. Det befintliga transportsystemet
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erbjuder alltsa mycket storre tillganglighet dn det tillskott i till-
ginglighet som investeringen ger.

Men kan inte transportinvesteringar dka agglomerationens
storlek indirekt da, genom att 6ka mojligheterna for en stad eller
region att viaxa? Detta resonemang visas schematiskt i figur 4:
genomsnittslonerna gar upp med antalet forvirvsarbetande pa
arbetsmarknaden. Argumentet gér ut pa att vi natt den streckade
horisontella linjen, alltsa att fler boende inte "far plats” inom ett
acceptabelt pendlingsavstind, vilket begransar majligheten for
den tdta arbetsmarknaden att vixa. Men investeringar som un-
derlittar pendling skulle d& gora att fler boende inte “far plats”
inom ett acceptabelt pendlingsavstand.

Men poidngen ar hér att vi inte dr néra den streckade linjen i
nagra svenska stader dir befolkningstatheten ar lag med inter-
nationella matt och transportsystemet dr vl utbyggt. Det &r helt
enkelt inte for lite sparinfrastruktur som begransar den téta ar-
betsmarknadens méjligheter att vixa, och det dr foljaktligen svért

BNP per sysselsatt

Antal sysselsatta

FIGUR 4. Schematisk demonstration av samband mellan agglomera-
tionens storlek (antal forvarvsarbetande) och BNP.
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att oka tillgdngligheten till arbetsmarknaden pé det sdttet. Men
med god planering som tar tillvara mark med god tillgéanglighet
(se @ven avsnitt 8.3) kan befintlig infrastruktur utnyttjas battre.

Om investeringar i transportinfrastruktur i dag har en relativt
begrinsad effekt pa arbetsmarknad och resmonster, sa har pla-
nering och prissittning inom transportsektorn generellt relativt
stor paverkan. Det beror pa att medan investeringar i infrastruk-
tur 4r marginella tillskott till redan existerande transportsystem
kan man med en god planering och samhillsekonomiskt effek-
tiv prissdttning av transportsystemet utnyttja hela det befintliga
transportsystemet béttre.

For att exemplifiera betydelsen av god planering for tillgdng-
ligheten antar Borjesson m.fl. (2014a) tre planeringsfilosofier for
Stockholmsregionen: en tdt planering, en planering som mot-
svarar den planering som trendmadssigt ratt tidigare samt en mer
utglesad planering.” De visar att antagandet om planeringsstra-
tegi (tat, trend eller gles) har (till skillnad fran antagandet om
infrastrukturinvestering) stor paverkan pa tillgangligheten till
arbetsmarknaden. Orsaken dr att med tdtare bebyggelse utnyttjas
den stora befintliga tillgdngligheten (som beror pa arbetsplat-
sernas lokalisering i centrum och all existerande infrastruktur).
Investeringar i infrastruktur ger som sagt endast ett marginellt
tillskott. Detta understryks ocksa av resultatet fran kapitel 5, att
bara cirka 20 procent av tillganglighetsokningen 1995-2006 for
pendlare i Milardalen berodde pa forbéttringar i transportsys-
temet, medan resterande 8o procent berodde pa den rumsliga
fordelningen av arbetsplatser och bostéder. Till detta kommer att
en tdt planering minskar bilresandet betydligt mer &n satsningar
patag- och kollektivtrafik, eftersom avstanden kortas, vilket ocksé
okar mojligheterna att aka kollektivtrafik och ga/cykla.

10. Scenarierna for planeringen ir tagen ifran landstingets regionala utvecklingsplane-
ring, RUFS.
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Tillgédngligheten paverkas ocksd mycket av prissittningen av
transportsystemet, exempelvis sadant som trangselskatter, par-
keringsavgifter, biljettpriser och banavgifter. Transportsystemet
utnyttjas samhéllsekonomiskt optimalt om anviandarna betalar
den samhillsekonomiska marginalkostnaden, alltsd samhallets
kostnad for den sist korda kilometern. I samhallets kostnader
ingdr bade pekunidra och icke-pekuniéra kostnader, saisom rese-
nédrernas och transportkoparnas generaliserade kostnader, res-
kostnader, operatorers kostnader (for kollektivtrafik), slitage pa
infrastrukturen, utslapp, buller och olyckor. I resendrernas och
transportkoparnas generaliserade kostnader ingar bade pekunidra
kostnader och kostnader fo6r exempelvis restid och férseningar.

Om anvindarens kostnad for resan understiger den samhalls-
ekonomiska marginalkostnaden for den genereras “for mycket”
trafik. Da kommer det uppsta "fér mycket” trangsel, férseningar
och utslapp. Det kan gilla trangsel pa vagen, i vagnar i kollektiv-
trafiken eller pa sparen (*fér manga” tag om banavgifterna ar for
laga leder till for langa restider eller mer forseningar). Nér trang-
seln och forseningarna dr "for stora” minskar tillgangligheten.
Priserna ska inte heller vara for hoga eftersom detta i sig minskar
tillgangligheten.

Detta resonemang visar pa att om kostnaden for att kora bil
blir hogre dn den samhallsekonomiska marginalkostnaden, ar
tillgangligheten lagre dn optimalt med given infrastruktur. Da ar
det billigaste séttet att 6ka tillgdngligheten att minska kostnaden
for att kora bil.

Figur 5 visar podngen fran diskussionen ovan: planering, po-
licy och prissattning paverkar tillganglighet och resande mycket,
medan investeringar i transportsystemen har en begriansad pé-
verkan pa bebyggelsemonster och dirmed regionens mojlighet att
vaxa. Skilet dr helt enkelt att dven stora transportinvesteringar ar
marginella tillskott till det redan omfattande transportsystemet.
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—Liten paverkan

Transport- Bebyggelse-
system monster

T T Stor paverkan _» T

Policy och prissattning Planering

FIGUR 5. Transportinvesteringars paverkan pa resande, triangsel,
arbetsmarknad och bebyggelsemonster ar begrinsad eftersom de ut-
gor marginella tillskott till befintlig infrastruktur. Men en férédndring
av planering, policy och prisséttning paverkar hur transportsyste-
men anvinds, vilket kan leda till ett effektivare nyttjande av befintlig
infrastruktur. Omarbetning av figur i Borjesson m.fl. (2014a).

Priser och planering paverkar dock utnyttjandet av hela trans-
portsystemet och inte bara tillskotten.

Det finns givetvis fortfarande skal att investera i transportsy-
stemet. Att atgdrda flaskhalsar i de delar av vdag- och sparsystemen
som har kapacitetsproblem kan givetvis ge stora nyttor, eftersom
det ocksa forbattrar utnyttjandet av redan befintlig infrastruktur.

Notera att i stdder ddr det inte rdder trangsel ar inte en tatare
bebyggelseplanering lika viktig for tillgingligheten till arbets-
marknaden. Visst kan det vara klokt att bygga bostéder téitare
nér det finns en stor efterfragan pa tit bebyggelse (vilket ocksa
minskar bilresande och trangsel) och dér pendlingstider dr langa
(vilket medfor negativa konsekvenser for jamstélldhet som dis-
kuteras langre fram i kapitel 8). Men for planeringen i ett storre
perspektiv kan man tolka resultaten som att det egentligen inte ar
viktigt for produktiviteten att médnniskor bor i en tit bebyggelse
i flerfamiljshus, atminstone inte for att detta skulle 6ka produkti-
viteten pa arbetsmarknaden. De kan lika gérna bo lite glesare s&
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lange det dr arbetsplatserna som koncentreras i en tétare kirna.
Detta kommer ofrankomligen att 6ka bilresandet, men kan ge-
nerera nyttor i form av béttre bostdder. Glaeser och Kahn (2004)
stoder detta resonemang empiriskt: agglomerationsférdelarna
tycks vara lika stora i utbredda stdder dar manniskor bor glest
och bilpendlar till jobbet, till exempel i Silicon Valley, som i tétare
stadskdrnor som centrala Detroit.

Kapitel 4 visar att det rader konsensus i forskningslitteratu-
ren om att investeringar i transportinfrastruktur som underlittar
langviga resor och transporter (alltsa pa avstaind mer dn drygt 2
mil for vilka agglomerationsfordelarna avtagit) framst bidrar till
en omfordelning av befintlig ekonomisk aktivitet snarare an till
en langsiktig nettoeffekt pa nationell niva. Antalet studier som
faktiskt kunnat pavisa langsiktiga regionalekonomiska eftekter
pa BNP, sysselsdttning och befolkning av sadan infrastruktur i
postindustriella samhallen 4r dessutom forsvinnande fa.

Sa varfor ar dnda tron sd stark pa att infrastruktur ér ett kraft-
fullt regionalpolitiskt instrument? Det finns sdkert manga for-
klaringar. Det kan vara en kombination av dnsketdnkande och
brist pa feedback. Feedback ar fundamentalt for larprocesser
och minskligt beslutsfattande. Men transportinfrastruktur ar sa
langsiktiga projekt (det tar ofta mer dn ett decennium eller mer
att realisera) att varken beslutsfattare eller viljare far feedback pa
fattade beslut. Ett annat skal dr att politiker har en forkarlek for
stora prestigeprojekt: typiskt stora sparinvesteringar — hoghastig-
hetsbanor, Vastlanken, (Norr) Botniabanan och sa vidare — som
ofta ger lite nytta for pengarna. Detta dr inget svenskt fenomen. I
sin bok Stadens triumfunderstryker Edward Glaeser (2012, s. 25)
att nyckeln till h6g produktivitet 4r den manskliga interaktionen,
men att det politiska fokuset i stéllet ofta hamnar pa fysisk infra-
struktur som inte hjalper:

Alltfor manga beslutsfattare i problemtyngda stédder tror felak-
tigt att de kan aterge sina stader deras forna glans med hjélp av
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ndgot gigantiskt byggprojekt — en ny arena eller en snabbspar-
vag, ett konferenscenter eller nytt bostadsomrade. Med mycket
fa undantag kan ingen offentlig satsning hélla tillbaka den ur-
bana fordndringens starka vagor. [...] den offentliga politiken
bor hjdlpa fattiga méanniskor, inte fattiga platser. Hogblanka
nya fastigheter kan fd en nedgangen stad att se battre ut, men
deloser inte de bakomliggande problemen. Kannetecknet for
sonderfallande stider ar att de har alltfér mycket av bostader
och infrastrukturer i férhallande till sin ekonomiska styrka.

Fokuset pa stora jarnvagsprojekt gor infrastrukturen an mindre
effektiv som regionalekonomiskt instrument. Eftersom de flesta
resor dr korta och Sverige dartill ar glest befolkat ger sparforbin-
delser forhallandevis sma tillganglighetsforbattringar i stora delar
av landet. Mindre projekt som loser upp flaskhalsar i vig- och
sparsystem gynnar ofta fler medborgare i deras vardag. Sadana
far dock séllan nagon storre uppmarksamhet.

Ett annat skal till att infrastruktur &r ett sa populdrt regional-
ekonomiskt instrument kan vara att infrastruktursektorn ér det
enda politikomrade (vid sidan om hogre utbildning och forsk-
ning) inom vilket staten kan finansiera regionala investeringar.
En region eller kommun har dérfér starka skdl att vilja ha en in-
frastrukturinvestering dven om dess nyttor inte 6verstiger kostna-
derna eller ger nagon storre effekt pa regionens befolkning, syssel-
sattning eller 16ner pa ldngre sikt. Den finansieras ju med statliga
medel, alltsd av medborgare langt bort i andra kommuner och
regioner. Finansieringen genom statliga medel 6ppnar dirmed
for regionala sarintressen. Skulle man flytta ner finansieringen
av infrastruktur pa regional och kommunal niva skulle sannolikt
“behovet” minska, eftersom finansieringen skulle behova vagas
mot resurser till andra politikomrdden inom regionen eller kom-
munen. Glaeser och Ponzetto (2018) visar mycket riktigt att om
staten (alltsa skattebetalare potentiellt "langt bort”) finansierar
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infrastruktur kommer man att dverfinansiera i infrastruktur, vil-
ket inte sker vid finansiering pa lokal eller regional niva.

Man kan tolka den stora framgangen for partiet Demokra-
terna, som bildats for att kanalisera motstandet mot Vastlanken
(en tagtunnel under Goteborg) iljuset av detta. I Goteborg blir det
mer synligt att Vastlanken delvis maste finansieras av goteborg-
arna sjdlva (om én en liten del) genom trangselskatterna (som
kommit till just for att finansiera Vastlinken och inte primart
for att minska triangseln). I ljuset av valresultatet 2018 i delar av
norra Sverige kan man ocksd ifragasitta hur effektiva stora in-
frastrukturprojekt dr som regionalpolitiska instrument sett ut
medborgarnas perspektiv. Debatten och kritiken fran véljare har
handlat om sjukvard, skolor, service och drivmedelspriser, och
inte primért en brist pa sparinfrastruktur (som Botniabanan och
Norrbotniabanan). Stora statliga resurser gar dessutom till att
underhalla befintliga vagar i glesbygd, vilket spelar storre roll for
tillgangligheten dar.

Om man bara letar efter dem finns det méanga kloka och 16n-
samma investeringar i stora delar avlandet som underlattar man-
niskors vardag. Att deras paverkan pa BNP dr sma ér inget argu-
ment mot dem. En av det politiska systemets framsta uppgifter ar
att balansera olika sarintressen, alltsa att bedriva fordelnings- och
regionalpolitik. Misslyckas detta leder det ofrankomligen till en
felprioritering av resurserna.
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FINNS EFFEKTERNA MED
I KALKYLEN?

I Sverige och i manga andra lander anvands samhallsekonomiska
kalkyler for att utviardera och prioritera bland dtgarder i transport-
systemet. Kalkylen bygger pa en detaljerad beskrivning av trans-
portsystemet och resendrernas preferenser for olika resor, vilka
har skattats utifran data som beskriver resendrernas faktiska bete-
ende. I princip ska alla effekter som uppstar inga i den samhalls-
ekonomiska kalkylen. Den standardmaissiga samhallsekonomiska
kalkylen bygger ocksa pa antagandet att konsumentéverskottet
fangar alla nyttor som uppstér av en transportinvestering, alltsa
att alla nyttor och kostnader som uppstar tillfaller resenirerna
eller tranportkoparna. Detta antagande dr ocksa giltigt forutsatt
att det inte finns nagra imperfektioner pa berérda, primira eller
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sekundara, marknader (Jara-Diaz, 1986; Kidokoro, 2004, 2006;
Mohring, 1993). I franvaro av agglomerations- och skalfordelar,
snedvridande skatter och bidrag (till exempel inkomstbeskatt-
ning, arbetsloshetsersittningar och andra bidrag), externalite-
ter" och andra imperfektioner pa de marknader som berdrs av
investeringen, sd fangar konsumentoverskottet alla nyttor av en
transportforbattring.

Men pa senare ar, i ljuset av den litteratur som refererats i
tidigare kapitel, har det blivit allt tydligare att standardkalkylen
inte alltid fangar alla nyttor, helt enkelt darfor att agglomerations-
fordelar, inkomstbeskattning och bidrag utgor stora marknads-
imperfektioner. Forsoken att uppskatta storleken pa de nyttor som
saknas attraherar ett 6kande intresse fran forskare, tjanstemén
och beslutsfattare. Det brittiska Department for Transport har
de senaste 20 aren publicerat flera studier i imnet, varav de vikti-
gastar SACTRA-rapporten (1999), fallstudien London Crossrail-
projektet (en jarnvagsinvestering genom stora delar av London)
(Worsley, 2011) och rapporten som de uppdaterade riktlinjerna
baserar sig pa, Venables m.fl. (2014). Dessa studier ligger till grund
for de brittiska riktlinjerna fér samhallsekonomisk kalkylmeto-
dik (WebTag), som har stort inflytande pa den kalkylmetodik
som tillimpas i andra lander. De brittiska rapporterna anvinder
termen wider economic impacts for de nyttor som inte finns med
i konsumentoverskottet till f6ljd av olika marknadsimperfektio-
ner. Pa svenska kan man ritt och slitt bendmna dem “externa
BNP-effekter”.

Huvudfragan ar hur de BNP-effekter som diskuterats i tidigare
kapitel, alltsa forandringen pa BNP som konsekvens av 6kad ag-
glomeration och 6kat arbetsutbud, 6verlappar med konsumento-

11. Externalitet dr en nytta eller kostnad som tillfaller eller bérs av en tredje part, alltsa
varken konsumenten eller producenten. Externaliteter i form av buller, utsliapp och olyckor
finns alltsa inte med i konsumentéverskottet och laggs alltid externt i en samhillsekonomisk
analys.
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verskottet, vilket forklaras i avsnitt 7.1. Med utgangspunkt fran
detta sammanfattar avsnitt 7.2 alla de effekter som paverkar BNP
men som inte finns med i en samhaéllsekonomisk kalkyl. I avsnitt
7.3 exemplifieras vilken paverkan sadana externa BNP-effekter kan
ha palonsamheten med tva storre projekt: Stockholms tunnelbana
och de foreslagna hoghastighetsbanorna (Jarna-Jonkoping-Gate-
borg samt Jonkoping-Lund).

7.1 Agglomerationsfordelar som
finns respektive inte finns med
i konsumentoverskottet

Enligt ovan fingar den standardmaéssiga kalkylen enbart kon-
sumentoverskottet, vilket avspeglar resendrernas eller transport-
koparnas aggregerade betalningsvilja for den forbattring som
utvirderas, det vill sdga den totala summa som resenérer och
transportkopare skulle kunna betala och dnda ha samma valfird
som innan forbattringen. Den aggregerade betalningsviljan for
forbattringen motsvarar precis minskningen av de generaliserade
transportkostnaderna, summerat 6ver alla mojliga resmojligheter
(fairdmedel och malpunkter). Den generaliserade kostnaden ex-
emplifieras av uttryck (3) i kapitel 5, ddr de viktigaste delarna alltsa
ar pekuniér reskostnad och restid, och dir restiden viktas olika
beroende pa hur bekvam eller produktiv just den restidskompo-
nenten ar. Det gor att sadant som bekvdmlighet under restiden
ingar i konsumentoverskottet, vilket ofta gloms bort i diskussioner
om nyttor av en transportinvestering. Det dr en av orsakerna till
att hela konsumentoverskottet inte syns i BNP.

Nyttor som inte tillfaller resenéren eller transportkoparen finns
inte med i gk, (uttryck (3)) och darfor inte heller i konsument-

12. Dessutom ingar utsldpp, trafiksakerhet, biljettintakter och en rad andra poster, men
dem bortser vi fran hir.
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overskottet. For det forsta géller detta agglomerationsférdelar som
berdknats med avseende pa tillgingligheten mellan individernas
arbetsplatser. De dr inte direkt relaterade till minskningen i de
generaliserade pendlingskostnaderna for de som ber6rs av forbatt-
ringen och bendmns i fortsittningen “externa agglomerationsfor-
delar” For det andra géller det skatteintékter och minskade bidrag
som uppstér av ett 6kat arbetsutbud eller battre matchning, som
uppstar pa grund avlagre generaliserade pendlingskostnader men
inte tillfaller resenérerna.

Figur 6 illustrerar hur effekterna mellan konsumentéverskot-
tet och BNP 6verlappar varandra. Den vénstra delen av figuren
visar de nyttor som finns med i konsumentoverskottet: alla direkta
nyttor som resendrerna far av en lagre generaliserad kostnad, en
arbetsresa eller en resa i ett annat drende. For arbetsresor kan en
lagre generaliserad kostnad anvéndas till mer fritid, fler arbetade
timmar (vilket genererar hogre 16n) eller lagre reskostnader som
frigér mer pengar till annan konsumtion. Vardet av en trevligare
eller bekvdmare resa och av bittre forutsattningar for att anvinda
restiden mer produktivt (om man kan arbeta under resan) finns
ocksa med i konsumentdverskottet. Resendren kan dven anvinda
minskningen i den generaliserade kostnaden till att flytta langre
fran arbetsplatsen och ddrmed fa ett mer attraktivt boende, eller
till att ta ett intressantare jobb ldngre bort eller ett jobb med hogre
timlon (for att det battre matchar individens kompetens) langre
fran bostaden. Den hogra delen av figuren visar effekterna pa BNP.
De utgors av externa agglomerationsfordelar, loneSkningar bland
redan sysselsatta (hogre timlon genom béttre matchning eller fler
arbetade timmar) samt hogre skatteintakter och minskade bidrag
till foljd av hogre sysselsittning.

Eftersom skatteintékter, minskade bidrag och externa agglo-
merationsfordelar inte tillfaller pendlarna ska virdet av dessa
adderas till konsumentdverskottet. Eliasson och Fosgerau (2019)
papekar darfor att om man lagger till hela BNP-effekten genom
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Konsumentéverskott BNP-effekt

Mer fritid 1 1 Skatteintakter/bidrag

Fler arbetstimmar Fler arbetstimmar

Mer pengar till annat

Bekvamare eller

| I
I I
I I
I I
I | I |
I I I I
I | I |
I I I I
1 produktivare resa 1 1 1
| | | Externa |
, ) , agglomerationsfordelar )
I I I I
I | I |
I I I I
I I I I
I I I I
I I
I |

Attraktivare bostad

Skatteintakter

Intressantare jobb

Haégre timlon pga Haégre timlon pga

lagre gk (dvs. matchning) lagre gk (dvs. matchning)

FIGUR 6. Nyttor som ingar i konsumentéverskottet for arbetsresor
och BNP-effekter. For 6vriga resor finns inga effekter pa BNP, men
konsumentoverskottet beraknas. Extern agglomerationseffekt refere-
rar till de agglomerationsfordelar som inte beror p4 minskningar av
den generaliserade kostnaden for pendling.

att anvinda empiriskt skattade elasticiteter riskerar man att dub-
belrakna effekten av ett 0kat arbetsutbud, eftersom denna del av
BNP-effekten delvis redan finns med i konsumentoverskottet.

7.2 Rekommendationer f6r BNP-effekter i kalkyler

Nyckelfragan dr da hur stor del av BNP-effekten som uppstar
genom minskade pendlingskostnader och dérfor delvis tillfaller
pendlaren sjalv. Hir kommer resultaten av avsnitt 5.2 vl till pass.
De visar att BNP-effekten av minskad generaliserad kostnad for
pendling, via ett okat arbetsutbud, inte dr statistiskt signifikant
skild fran noll for redan sysselsatta. Datamaterialet ger alltsa inget
stod for en BNP-effekt hdr. Nyttan av en lagre generaliserad pend-
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lingskostnad tas framst ut som mer fritid och annan konsumtion
eller en battre bostad ldngre bort, snarare an att ge ett 6kat arbets-
utbud bland redan sysselsatta individer. Det innebar att hela eller
den storsta delen av BNP-effekten inte uppstar som ett resultat av
lagre generaliserade pendlingskostnader utan av hogre tillganglig-
het pd arbetsmarknaden, alltsa en ldgre generaliserad kostnad for
transport mellan arbetsplatser eftersom agglomerationsfordelar
som ldrande, kunskapséverforing och néitverkande okar. Detta
innebir att de tva 6vre och de tva nedre rektanglarna pa hoger
sida i figur 6 dr noll for redan sysselsatta personer.

Det innebdr i sin tur att BNP-effekten for redan sysselsatta
framst utgors av den mittersta roda rektangeln som markerar
externa agglomerationseffekter i figur 6, och hela BNP-effekten
for redan sysselsatta kan alltsa laggas till konsumentéverskottet
utan nagon storre risk for dubbelrakning. Den kan berdknas med
elasticiteten i avsnitt 5.2, skattad av Borjesson m.fl. (2019). For in-
divider som gar fran arbetsloshet till sysselsattning ska den 6versta
roda rektangeln ocksa laggas till konsumentoverskottet. Dessa
kan beriknas med elasticiteten skattad av Norman m.fl. (2017).
For varje individ som gar fran bidrag till att betala inkomstskatt
ar detta en stor summa.

Resonemanget ovan visar hur man borde berdkna BNP-effek-
ter i samhallsekonomiska kalkyler. Men i de svenska riktlinjerna
for samhillsekonomiska kalkyler i transportsektorn finns inga
valdefinierade riktlinjer for hur indirekta effekter eller externa
BNP-effekter ska berdknas. Trafikverket har emellertid utarbetat
en praxis som utgdr fran att hela konsumentéverskottet for arbets-
resor ingar i BNP-effekten (de antar alltsd att inget skulle omsattas i
mer fritid, annan konsumtion, bekvdmare resor, roligare jobb eller
bittre bostad etc.). Enligt Trafikverkets praxis skulle med andra
ord konsumentdverskottet for arbetsresor finnas med tvé ganger
om man adderade hela BNP-effekten till konsumentéverskottet.
Dérfor drar man bort konsumentdverskottet for arbetsresor fran
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BNP-eftekten nar denna redovisas som “extraeftekt” till konsu-
mentdverskottet i kalkylen. Trafikverkets antagande pa denna
punkt &r starkt eftersom det inte finns grund for att anta att hela
konsumentdverskottet for arbetsresor ar en BNP-effekt.

Det brittiska riktlinjerna beskriver betydligt béttre hur och
varfor BNP-effekter kan laggas till konsumentoverskottet (Depart-
ment for Transport, 2016). I dem identifieras fyra mekanismer som
generar effekter pa BNP som inte finns med i konsumentéverskot-
tet. De tva forsta bygger pa en av de férsta och mest uppmérksam-
made vetenskapliga uppsatserna pa omradet, skriven av national-
ekonomen Anthony Venables (2007) verksam vid University of
Oxford. Han sétter upp en klassisk modell aven monocentrisk stad
dér produktiviteten i central business district (CBD) dr en funktion
av den totala sysselsattningen i CBD. Staden ar 6ppen (det vill saga
att det rader fri inflyttning till den fran omradena utanfér) och
en transportforbattring leder darmed till att antalet sysselsatta
oOkar istaden. Dettaleder till den forsta externa BNP-effektenide
brittiska riktlinjerna: 6kade skatteintékter som uppstar genom att
de inflyttade individerna far hogre loner i staden dn vad de hade
utanfor. Den ar inte med i konsumentoverskottet, eftersom den
utgar ifran en fix markanvindning. Detta kan vara en effekt i stora
och tdta stdder som London, men enligt figur 4 bor den inte vara
storre i svenska, betydligt glesare stdder och storstadsomraden.

I de brittiska riktlinjerna antas omlokaliserade arbetsplatser
fa samma produktivitet som de arbetsplatser som redan finns i
omradet. Det dr ett starkt antagande, men gors dérfor att det inte
gatt att skatta effekten. Eftersom effekterna dr sma och eftersom det
ar oklart om nettoeffekten pa produktiviteten ar positiv (om trans-
portforbattring sker i en mindre produktiv stad kan omflyttningen
dit innebara lagre produktivitet pa nationell niva) dr det sannolikt
bast att avsta fran att berakna denna effekt i samhéllsekonomiska
kalkyler i Sverige. Det gors heller inte enligt Trafikverkets praxis.
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Den andra externa BNP-effekten som uppstar i Venables mo-
dell ar att den okade sysselsittningen i CBD, till f6ljd av hogre
inflyttning, 6kar produktiviteten for alla i CBD genom agglo-
merationsfordelar. Ingen av dessa effekter ar direkt relaterad till
minskade pendlingskostnader for de sysselsatta individerna, som
redan ingar i konsumentéverskottet. Darfor lagger Venables (och
de brittiska riktlinjerna) till hela BNP-6kningen till konsument-
overskottet i den samhillsekonomiska kalkylen. Detta dr den mit-
tersta roda rektangeln i figur 6 och kan berdknas med elasticiteten
iavsnitt 5.2, skattad i Bérjesson m.fl. (2019).

Den tredje BNP-effekten som ska laggas till konsumentover-
skottet dr enligt de brittiska riktlinjerna de skatteintdkter och
minskade bidrag (till exempel arbetsloshetsersittningar) som
uppstar genom ett 6kat arbetsutbud, alltsd genom att individen
omsitter de minskade, generaliserade pendlingskostnaderna till
att arbeta flera timmar, ta ett jobb med hogre 16n, eller ga fran
arbetslos till sysselsatt. Detta dr de 6versta och nedersta roda rek-
tanglarna i figur 6.

Den fjarde BNP-effekten i de brittiska riktlinjerna dr 6kad pro-
duktion pd marknader med imperfekt konkurrens. Pa saidana
marknader dr priset hogre 4n marginalkostnaden, vilket ar ett
annat sdtt att beskriva att foretag har marknadsmakt. Detta im-
plicerar i sin tur att den totala produktionen ar lagre &n optimalt,
vilket gor priset pd varorna hogre dn vad de hade varit pa en
marknad med storre konkurrens. P4 en marknad som ér otillgéng-
lig pa grund av hoga transportkostnader kan dérfor priset pa en
vara eller service vara hogre an marginalkostnaden och den totala
produktionsnivan lagre dn optimal ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv. Om transportinvesteringen minskar transportkost-
naderna okar konkurrensen pa den inhemska marknaden, vilket
leder till fallande priser och 6kad produktion, eventuellt ocksa till
hogre sysselsattning. Eftersom marknaden pa detta sétt fungerar
battre innebdr det en vilfirdsokning. Den har effekten kvantifieras
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i de brittiska riktlinjerna, men den ér liten och mycket osaker i
linder som redan har val utvecklade transportsystem.

Till de effekter som diskuterats ovan finns ett femte skal till
att det kan uppsta BNP-effekter som inte finns med i konsument-
overskottet. Det dr att man enligt riktlinjerna for de samhéllseko-
nomiska berdkningarna (ASEK, 2018) av fordelningspolitiska skl
inte ska anvianda de verkliga tidsviardena nar man beraknar konsu-
mentoverskottet. Enligt den senaste tidsvardesstudien, som ligger
till grund for de svenska riktlinjerna, har namligen resendrer med
hogre inkomst och resendrer i Stockholmsregionen hogre tidsvir-
den - till och med utéver vad som forklaras av stockholmarnas
hogre inkomst (Borjesson och Eliasson, 2014). Men detta tar man
alltsa inte hdnsyn till vid berdkningen av konsumentéverskottet,
vilket gor att konsumentoverskottet underskattas, speciellt for in-
vesteringar i Stockholmsregionen som gynnar héginkomsttagare.
Niér man berédknar effekter pa BNP direkt tar man inte hansyn till
sadana fordelningspolitiska antaganden. Att man inte ens forsoker
berdkna konsumentéverskottet sé exakt som mojligt gor inte bara
att valfirdseffekten underskattas, utan att figur 6 inte blir sa klar
och tydlig som den redovisas.

De brittiska riktlinjerna stipulerar att de beraknade WEI-eftek-
terna ska rapporteras tillsammans med traditionella kalkylresultat
iensakallad appraisal summary, men inte tas med i det ordinarie
kalkylresultatet, nettonuvardeskvoten. De indirekta effekterna”
(WEI) far inte heller tas med i det ordinérare kalkylresultatet enligt
de svenska riktlinjerna for samhallsekonomiska investeringar i
transportsektorn (ASEK, 2018). De fir enbart beskrivas bland
svarvarderade effekter i den samlade effektbedémningen, dar Tra-

13. En samhéllsekonomisk kalkyl gors genom att man beréknar nyttor och kostnader for
varje ar under investeringens livslangd, och nettot av dessa diskonteras och summeras sedan
till ett nuvérde. Nettonuvardet dividerat med investeringskostnaden kallas nettonuvardes-
kvot, NNK. Om NNK ir positiv 4r atgarden lonsam enligt kalkylen. For en investering for
vilken de diskonterade nettonyttorna under kalkylperioden ér 1 ooo miljarder kronor och
investeringskostnaden &r 2 ooo miljarder s blir NNK o,5.
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fikverket sammanfattar resultatet av en samhallsekonomisk kal-
kyl. De indirekta effekterna far dessutom endast beskrivas om det
finns sdrskilda skal att tro att de &r stora. Dock specificeras ingen
berdkningsmetod for hur dessa indirekta effekter ska berdknas.

Avslutningsvis finns i Sverige tva modeller, SAMLOK (Ander-
stigm.fl., 2015) och DYNLOK (Klaesson och Norman, 2014) som
paolika sitt beraknar effekter pa BNP av investeringar i transport-
sektorn. Men problemet dr som sagts ovan att det inte finns nagra
riktlinjer for hur effekterna pa BNP, berdknade med respektive
modell, forhaller sig till varandra eller till konsumentéverskottet.
Dock har det pa Trafikverket utarbetats en mérklig praxis dir man
drar bort vardet av konsumentéverskottet for arbetsresor fran ef-
fekterna berdknade med SAMLOK for att undvika 6verlapp. Men
enligt Sverigeforhandlingens riktlinjer ska alla BNP-effekter ad-
deras till konsumentéverskottet, oavsett hur de berdknats och utan
nagon teoretisk grund.* De svenska riktlinjerna (ASEK, 2018) sti-
pulerar av oklar anledning att de indirekta effekterna (de externa
BNP-effekterna) enbart far berdknas for stora projekt. Det finns
dock ingenting i forskningslitteraturen som siger att de externa
BNP-eftekterna skulle vara relativt sett storre eller viktigare for
stora projekt an for sma.

7.3 Exempel pd investeringar: tunnelbanan
och hoghastighetstag

Men hur stora dr dé de externa BNP-effekterna for olika typer av
investeringar? Detta exemplifieras med tvd stora svenska projekt:
Stockholms tunnelbana som byggdes mellan 1944 och 1978 och
de foreslagna hoghastighetsbanorna (Jarna-Jonkoping-Goteborg
samt Jonkoping-Lund). Det forsta dr ett projekt som underléttar

14. Se Sverigeforhandlingens rekommendationer for redovisning av arbetsmarknads-
effekter i nyttoanalyser (http://media.sverigeforhandlingen.se/2015/01/Sverigeforhandlingen-
Nyttoberakningar-redovisning-2.pdf).
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tillgdngligheten inom en tét arbetsmarknad, dessutom i en tid da
transportsystemet var jamforelsevis daligt utvecklat (ar 1950). Det
senare dr i hogsta grad ett projekt avsett att underldtta resor pa
lingre avstdnd. Aven om bada projekten ir stora finns en viktig
skillnad: den nuvarande budgeten for de foreslagna hoghastighets-
banorna dr omkring 14 gdnger hogre dn kostnaden for att bygga
det befintliga tunnelbanesystemet (6versatt till dagens penning-
varde)! Den berdknade kostnaden for att bygga tunnelbanan till
Nacka motsvarar i reala termer kostnaden for hela det befintliga
tunnelbanesystemet.

BNP-effekter for Stockholms tunnelbana

I ESO-rapporten Samhiillsekonomin pd sparet gor Borjesson m.fl.
(2012) en I6nsamhetsberdkning f6r Stockholms tunnelbana med
gingse svensk kalkylmetodik och faststéllda nationella riktlinjer.
Med hjilp av dessa berdakningar, samt elasticiteterna skattade i
Borjesson m.fl. (2019) och Norman m.fl. (2017), kan dven de ex-
terna BNP-effekterna berédknas.

For att gora det anviands berdkningen av A for tva scenarier:
med (A') och utan (A°) tunnelbanan for ett givet prognosar 2006.
I scenariot utan tunnelbanan antas att den sparvagn som gick
lings de inre delarna av dagens tunnelbanestrak innan tunnelba-
nan byggdes funnits kvar. I 6vrigt antas transportsystemen vara
identiska i de bada scenarierna, alltsa med bussar, pendeltag och
aven i ovrigt oférandrad véigtransportinfrastruktur. Medelvardet
for kvoten A'/A° med avseende pa tillgdngligheten fran de sys-
selsattas arbetsplatser ar 1,32.

Totalt var loneinkomsterna i ldnet 417 miljarder kronor 2006
(inklusive arbetsgivaravgifter). Med tillimpning av elasticiteten
0,028 fran Borjesson m.fl. (2019) berdknas 16nedkningen for redan
sysselsatta pa grund av tunnelbanan vara 7,4 miljarder kronor for

15. Se dven uppsatsen Borjesson m.fl. (2014b).
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2006. Arbetslosheten i Stockholm var 4,2 procent det aret. Elasti-
citeten 0,009 for Stockholm fran Norman m.fl. (2017) innebar att
tunnelbanan minskar antalet arbetslosa med cirka 4 700 personer.
Varje sysselsatt innebér en nettonytta pa 400 ooo kr (Ehrenberg
och Ljunggren, 2011) till det offentliga, vilket innebar 1,9 miljarder
kronor for 2006 totalt. Om man da antar att effekten pa arbets-
utbudet ar noll, enligt tidigare avsnitt uppgér de totala externa
BNP-effekterna till 9,3 miljarder kronor for 2006.

Det konventionella konsumentoverskottet for samma ér
(2006) dr 9,6 miljarder kronor totalt och 4,7 miljarder kronor for
enbart arbetsresor. Det innebar att de externa BNP-effekterna
ger ett 97 procents paslag pa konsumentdverskottet totalt. Detta
ligger relativt ndra vad de brittiska riktlinjerna anger. Ett skal till
att paslagen dr sé stora dr att agglomerationseffekterna dr sa hoga
pa Stockholms kunskapsintensiva och innovationsdrivna arbets-
marknad samt att tunnelbanan riktar in sig precis pa att underldtta
resmojligheter inom en tét arbetsmarknad. Detta ér inte fallet med
de foreslagna hoghastighetsbanorna som tas upp nedan.

Hoghastighetsbanorna

Till skillnad fran tunnelbanan underldttar inte hoghastighetsba-
norna primirt kortviga resande som pendling utan langa resor. I
sjdlva verket kommer hoghastighetstagen troligen att ta kapacitet
frén pendel- och regionaltagstrafik i storstadsregionerna, eftersom
héghastighetsbanorna inte 6kar kapaciteten in till stadskdrnorna
(i Stockholmregionen slutar den i Jarna och i Skédneregionen slutar
den i Lund) dér de stora pendlingsstrommarna gar.

Figur 7 visar hur nyttorna fordelar sig for de foreslagna hog-
hastighetsbanorna, baserat pd konsumentoverskott for godstrans-
porter, langviga resor, 6vriga resor (ej arbetsresor) upp till 10 mil,
arbetsresor upp till 10 mil samt externa agglomerationsfordelar
(delning, matchning och ldrande). Konsumentoverskottet for ar-
betsresor dr litet da pendling dr ovanlig pa de langa avstand dér
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Konsumentoverskott BNP-effekter som inte fangas
arbetsresor upp till 10 mil i konsumentdverskott
0,7 % 0,4%
1,6 % Konsumentoverskott 6vriga
resor upp till 10 mil

Konsumentéverskott
godstransporter

Konsumentoverskott
langvéga resor

FIGUR 7. Nyttor fordelade pa langviga resor, arbets- och tjansteresor
upp till 10 mil, BNP-effekter som inte fangas i konsumentoverskottet
(externa BNP-effekter) samt dvriga resor upp till 10 mil.

Killa: Anderstig m.fl. (2015), Trafikverket (2016, 2018).

hoghastighetstag ar effektiva. Konsumentoverskottet for resor
upp till 10 mil ar ocksa litet eftersom de existerande resorna pa
maximalt 10 mil i storstadsomradena kan fa forlangda restider
(Trafikverket, 2016).

De stora nyttorna tillfaller foga forvanande langvaga resenirer.
Langvéga resor genererar inte agglomerationsfordelar i nagon
storre utstrackning. Flera tidigare ndmnda studier indikerar att
agglomerationsfordelar snabbt avtar med avstand och med stor-
leken pa agglomerationen (och ar obefintlig pa avstind langre
an 25 kilometer), helt enkelt for att kontaktytorna minskar. Kun-
skapsoverspillning och matchningseftekter, och dess betydelse for
innovation och tillvaxt, underlittas av tillgdnglighet och tathet i
stader och inom lokala arbetsmarknader. Foretagens kostnader
for tjansteresor faller, vilket 6kar produktiviteten, men dessa nyt-

83



tor finns med i konsumentdverskottet. Det dr ett av skilen till att
konsumentdverskottet for langvaga resor ar sé stor.

Men hur dr det dd med regionalekonomiska effekter pa BNP,
sysselsdttning, befolkning och bostadsbyggande? Har ger 6ver-
sikten i kapitel 3 stod at slutsatsen att for investeringar som pé-
verkar langvaga resande och transporter — som hoghastighetstag
— dominerar omflyttning av befolkning och verksamheter med-
an nygenerering ar liten. I lander som redan har vil utvecklade
transportsystem ar dessutom regionalekonomiska effekter svara
att beldgga, vilket kan tyckas markligt. Men det beror alltsa pa
att agglomerationseffekter ar forhallandevis lokala och att dven
stora investeringar i dag inte 6kar tillgdngligheten sd mycket som
i postindustriella samhallen med vél utbyggda transportsystem.

Sjdlvfallet genererar hoghastighetsbanorna stora nyttor; kon-
sumentoverskottet dr stort. Att de dnda ar kraftigt olonsamma
(oavsett om man lagger till externa BNP-effekter eller ej) beror till
stor del pa att kostnaderna ar sa ofantliga (cirka 14 ganger storre
an hela Stockholms befintliga tunnelbanesystem).

Sverigeférhandlingen arbetar — utan stérre framgang - med
att hitta nya finansieringskallor eller en lanefinansiering. Det pa-
verkar dock inte analysen ovan. Hur bygget dn skulle finansieras
maste resurserna tas fran nagon eller ndgot annat.

Skalen till att nyttorna inte dr dnnu storre beror pé att det
langvaga resandet ér relativt litet i jaimforelse med vardagsresande
under 10 mil. Storleksordningarna kan demonstreras exempelvis
av att det gors ungefdr lika manga resor med Stockholms tunnel-
bana pa en dag som det gors pa ett &r med tag mellan Stockholm
och Goteborg. Det ser likadant ut 6verallt i landet — mer dn 98
procent av alla resor dr under 10 mil (Trafikanalys, 2018)** och

16. Ett annat skal ar att miljoeffekterna ar marginella. Det beror dels pa de stora klimat-
paverkande utsldppen som sjilva bygget genererar - de senare pa grund av tunnelbyggen och
stora betong- och stilkonstruktioner — och dels pa att inrikesflyget star for en mycket liten
del av utslappen fran transportsektorn som inte heller har 6kat pa manga ar. Den snabba
teknikutvecklingen som driver pa en elektrifiering av bade fordonsflotta och flygplan - eller
biodrivmedel i flygplanen - har storre potential for att minska utslappen.
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endast 19 procent av inrikes transporter dr ldngre 4n 30 kilometer
(Trafikanalys, 2016).

Slutsats

Som visats ovan ar de effekter pa BNP som inte finns med i kon-
sumentoverskottet visentligt storre for tunnelbanan som bygg-
des pd 1950-talet dn for hoghastighetstagen. Det visar aterigen att
dessa effekter ofrankomligen ér storst for projekt pa téta, stora och
kunskapsbaserade arbetsmarknader och for projekt som byggdes
under tidigare sekel.

Som jamforelse ér de brittiska berdkningarna f6r Crossrail-
projektet — en ny jarnvig genom stora delar av London (Wors-
ley, 2011) - intressanta, eftersom de brittiska riktlinjerna ar sa val
utvecklade. De tyder pa att de externa BNP-effekterna ar stora.
Projektet beraknas generera 13 miljarder pund enligt konsument-
overskottet i den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen. De
externa BNP-effekterna (WEI) berdknas uppga till ytterligare 7
miljarder pund. De tva dominerande effekterna ar skatte- och
bidragseffekter av ett 6kat arbetsutbud (fler arbetade timmar och
fler sysselsatta) samt agglomerationsfordelar. Ett skal till att de
externa BNP-effekterna ér sa stora dr att London har en mycket
tat, kunskapsbaserad och hogspecialiserad arbetsmarknad.

De brittiska riktlinjerna stipulerar till och med explicit att ag-
glomerationseffekter endast far laggas till for projekt i stider som
ar tillrackligt tata och stora. UK Department for Transport har
definierat sadana omraden som FUR (Functional Urban Region)
(Department for Transport, 2016).
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RISKER MED ALLT LANGRE
PENDLING

Sedan flera decennier har politiken och planeringen i Sverige
verkat for att 6ka langden pé pendlingsresande genom att skapa
geografiskt allt storre arbetsmarknadsregioner, ofta genom inve-
steringar i och ett okat utbud av jarnvédgen. Vastlanken, Botnia-
banan och hela Sverigeférhandlingen ar exempel pé detta. Detta
mal ifragasitts séllan. Som de tidigare kapitlen visat finns det ocksa
fordelar med pendling som ger 6kade mojligheter till billigare eller
storre bostdder langre bort fran arbetsmarknadens kirna, dven
om det inte leder till 5kad BNP. Men det finns ocksa problem med
en planering som bygger pé allt lingre sparbaserad pendling. Det
forsta dr att glesare villabebyggelse dr svar att forsorja effektivt med
just sparinfrastruktur. Det andra ér att det paradoxalt nog kan dka
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bilresandet (se avsnitt 8.1). Det tredje dr att mycket tyder pa att
lingre pendlingstider, speciellt med tag, har negativa effekter pa
jamstélldhet (se avsnitt 8.2).

8.1 Resldngder och fairdmedel

En planering som leder till allt langre pendlingsavstand, &ven om
den dr baserad pa spar- eller kollektivtrafik, kan paradoxalt nog
oka bilresandet, framfor allt i storstadslanen, eftersom arbets-
pendling star for endast 25-30 procent av allt resande. Spar- och
andra kollektivtrafikforbindelser ger ofta en effektiv transportfor-
sorjning for arbetspendling. Men nér det géller andra resor, som
star for majoriteten av allt resande, har kollektivtrafiken svart att
konkurrera med bilen eftersom de oftast sker pa tider och plat-
ser ddr det inte rader trangsel. Ju mer utspridd bebyggelse, desto
storre konkurrensfordel har bilen. I en mer utspridd region blir
bilresorna dessutom langa och andelen transporter till fots och
med cykel lag.

Figur 8 demonstrerar hur radande placeringsstrategi okar
pendlingsavstanden. Storstadskommunerna (Stockholm, Géte-
borg och Malmd) har kortast pendlingsavstand och lagst bil-
resande pa grund av bostddernas hoga tathet. Nést langst pend-
lingsavstand (och hogst antal cykelresor) har mellanstora stidder.
Kommunerna runt storstdderna (dar befolkningsokningen ér
som snabbast) och 6vriga riket (mindre kommuner, glesbygd och
landsbygd) har lingre pendlingsavstand. Figuren visar ocksa att
pendlingsavstanden 6kar 6ver tid, i takt med regionforstoring
och att arbetsmarknaden blir alltmer specialiserad och kunskaps-
intensiv och agglomerationsfordelarna véxer.

Men det intressanta dr inte bara att det genomsnittliga pend-
lingsavstandet vaxer, utan ocksa att 6kningstakten beror pa tat-
heten. Okningstakten ar lagst i storstdderna och hogst for 6vriga
riket. Ar 1978 var pendlingsavstanden forhallandevis lika i riket,
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endast fororterna till storstaderna hade redan pa 1970-talet lingre
pendlingsavstand. Men sedan mitten av 1990-talet har skillna-
derna vuxit. Medan pendlingsavstanden varit ganska oférandrade
istorstadskommunerna har de vuxit snabbare i mellanstora stader.
Mest har de vuxit i 6vriga kommuner. Skillnaden i 6kningstakt
beror pé att i omraden med lag densitet 6kar kontaktytorna pro-
portionellt med en given 6kning av pendlingsavstandet. Med en
hog och 6kande tathet dr detta samband svagare, eftersom antalet
destinationer pa ett givet avstand ar mycket storre.

Detta innebdr att sambandet mellan bebyggelseplanering och
pendlingsavstand forstarkts Gver tid: i en tétare region okar inte
pendlingsavstanden over tid. I ljuset av detta dr det av storsta
vikt att analysera vilfards- och fordelningsaspekter av 6kande
pendlingsavstand, vilket gors i ndsta avsnitt.

12
10

Genomsnittligt pendlingsavstand, km

1978 1984 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2006

== Storstader (6ver 200 000 invanare)
Fororter till storstader

== |ellanstora stader (50 000-200 000 invanare)
Mindre stader och landsbygd

FIGUR 8. Genomsnittligt pendlingsavstand fér kommuner i olika
kategorier.

Killa: Data fran den nationella resvaneundersékningen RVU/RES,
Trafikanalys.
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8.2 Jamstalldhet, hédlsa och vilbefinnande

Mycket tyder pa att valet mellan att fortita bebyggelse eller skapa
storre arbetsmarknader genom 6kade pendlingsavstand dven
paverkar mans och kvinnors forutsittningar for pendling, hélsa
och vilbefinnande.

Min har i genomsnitt langre pendlingsavstind dn kvinnor
varlden 6ver (Camstra, 1996; Gordon m.fl.,1989). En generell ob-
servation dr att ju mer jamstallt samhéllet &r, desto mindre dr gapet
mellan méns och kvinnors pendlingsavstand. De svarta och graa
kurvorna i figur g visar att bland svenskar som bor utanfor stor-
stadskommunerna har skillnaden inte ens minskat over tid, trots
att jamstélldheten i samhallet 6kat och dartill skillnader minskat
mellan méns och kvinnors utbildningsniva. Dessutom forvérvs-
arbetar man och kvinnor numer i ungefar samma utstrackning.

: —

Genomsnittligt pendlingsavstand, km

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2006 2011

== Kvinnor, storstader och fororter
Mén, storstader och fororter
== Kvinnor utanfor storstad
Mén utanfor storstad

FIGUR 9. Genomsnittligt pendlingsavstand for min och kvinnor,
kommuner i olika kategorier.

Killa: Data fran resvaneundersokningarna 2004 och 2015 i Stock-
holms lan, SL.
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Olika studier har pekat pa ett flertal orsaker till skillnaden i
mans och kvinnors pendlingsmonster. Gemensamt fér dem dr att
det problematiserar mélet om langa pendlingsavstand i en social
och tidsgeografisk kontext. Flera forskare lyfter fram kvinnors
storre andel av obetalt hemarbete och ansvar for barn och hem
som en forklaring till méns langre pendlingsavstand (Andersson
m.fl., 2018; Friberg, 2008; Friberg m.fl., 2009). Ett flertal forskare
har ocksa visat att barn i hushéllet begrinsar kvinnors pendling
mer dn mins (Dargay och Clark, 2012; Ham, 2001; McQuaid och
Chen, 2012; Sandow och Westin, 2010). Camstra (1996) visar att
kvinnor, speciellt ensamstdende med barn, ar mindre benégna an
madn att acceptera ldnga pendlingsavstand.

Borjesson och Eliasson (2006) visar att méan och kvinnor har
liknande pendlingsavstdnd innan de far barn, bade sammanbo-
ende och ensamstaende mdn och kvinnor. Skillnaden i pendlings-
avstand uppstér nér de far barn och bestar sedan arbetslivet ut.
Swirdh och Algers (2009) bekriftar denna bild genom att visa
att bada parter i sammanboende par varderar kvinnans restid
till arbetet hogre: det ér alltsa mer kostsamt for hushallet att lata
kvinnan pendla langre. Att kvinnors tid dr vardefullare fér hus-
héllet beror sannolikt pa kvinnornas storre ansvar for barn och
hem. Kvinnor tar ocksa oftare ett storre socialt ansvar for dldrande
foraldrar (Szebehely och Ulmanen, 2012).

Ett flertal forskare anfor hypotesen att mans lingre pendling
atminstone delvis beror pa att mén och kvinnor arbetar i olika sek-
torer (Hanson och Pratt, 2003; Hjorthol, 1990; Polk, 1996). Mans
langre pendling skulle enligt denna hypotes vara ett resultat av att
de verkar pa mer specialiserade arbetsmarknader. Kvinnodomine-
rade yrken dr generellt mindre specialiserade och mer utspridda
geografiskt. Dock har dven kvinnor med hoga inkomster kortare
pendlingsavstind 4n min i samma inkomstsegment (Bastian och
Borjesson, 2018), vilket indikerar att skillnader i pendlingsavstand
mellan konen inte enbart kan forklaras av att mén har mer spe-
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cialiserade arbeten, eller arbetar i andra sektorer. Dessutom har
uppenbarligen inte skillnaden mellan méns och kvinnors pend-
lingsavstand minskat over tid, i takt med att arbetsmarknaden
och samhdllet har blivit mer jamstéllt.

Normer kan ocksa spela in i hur arbetsgivare ser pa méns res-
pektive kvinnors pendling. Eftersom det dr mindre vanligt med
kvinnor som pendlar langt kan detta i hogre grad uppfattas som
ett problem f6r kvinnor &n fér mén. Arbetsgivare ér ofta obendg-
na att anstélla individer med kravande pendlingsresor eftersom
pendling 6kar risken for trétthet, stress och sjukfranvaro (Aslund
m.fl., 2010; Gobillon m.fl., 2007; Wilson, 2011). Hogutbildade mén
utanfor storstiderna har alltsa i stor utstrackning haft mest att
vinna pé langvaga pendling, bade nér det géller karriarmojligheter
och l6nedkningar, medan kvinnors sysselsattningsmojligheter och
inkomstutveckling har blivit mer begridnsade (Clark m.fl., 2003;
Dargay och Clark, 2012; Sandow och Westin, 2010).

I en serie uppsatser (Sandow, 2014, 2008; Sandow och Westin,
2010) studerar Erika Sandow de sociala konsekvenserna av pend-
ling 6ver 30 kilometer for pendlare och deras partners. Hennes
studier dr baserade pa flera datakéllor, bland annat paneldata Gver
svenska par dar minst en av parterna pendlar langre 4n 30 kilo-
meter. Pendlare med mer @n 30 kilometer utgor cirka 11 procent
av alla sysselsatta enligt den nationella resvaneundersokningen
2006 (Trafikanalys, 2007), och en majoritet av de som pendlar
langt &r madn. De som dr mest bendgna att pendla langt (6ver 30
kilometer, cirka 45 minuter med bil) ar hogutbildade man utanfor
storstad som arbetar i det privata naringslivet.

Sandow (2011) understryker att skillnaden i méns och kvinnors
genomsnittliga pendlingsavstand ir relaterat till sociala aspekter
som paverkar forutsattningarna for mans och kvinnors pendling
pé olika satt och till normer som rér hur kvinnor och mian med
och utan barn forvéntas bete sig. Sandow finner att en majoritet av
pendlarna foredrar bil, med motiveringen att det ar mest flexibelt.
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Trots detta reser de kvinnor som pendlar i hogre grad én mén med
kollektivtrafik och inte med bil.” Fribergs (2008) hypotes ér att
detta framst har att gora med kvinnors mer anstridngda tidsbudget.
Den kraver att restiden kan anvandas produktivt eller till vila. Ett
annat skal till att kvinnor sillan pendlar langt i bil kan vara att min
i betydligt hogre grad én kvinnor har tillgang till tjanstebilar och
fri parkering vid sin arbetsplats: 82 procent av alla formansbilister
ar man - framst i medelaldern, 35-54 ar (Ynnor, 2014). Sandow
papekar att dven langpendling inte bara skapar ett fysiskt avstand,
utan ocksa ett mentalt avstand hem for langviga pendlare. Om
barnen blir sjuka eller rakar ut for nagot i skolan kianns det ofta
viktigt for fordldrar att veta att minst en av dem kan komma hem
snabbt (Friberg m.fl., 2004).

De roda och rosa linjerna i figur g visar genomsnittligt pend-
lingsavstand f6r mén och kvinnor bosatta i storstadskommunerna
respektive utanfor dessa. I storstadskommunerna har skillnaderna
i pendlingsavstanden mellan konen helt raderats ut. Figur 10, med
enbart mer disaggregerade data frin invénare i Stockholms ldn,
visar samma sak: bland de som bor eller arbetar i innerstan eller
i de inre fororterna ér skillnaderna i pendlingsavstand ndra noll.
Bland de som bor eller arbetar i férorter, och framst i de yttre
fororterna, dr skillnaden fortfarande stor, liksom i 6vriga delar
av landet.

Observationen att konsskillnaden gillande pendlingsavstand
forsvinner nar titheten okar bekriftas av flera andra studier. I
centrala Montreal har man observerat att kvinnorna till och med
reser langre dn mén (Shearmur, 2006). Kvinnor som arbetar i
centrala San Francisco Bay Area har langre restid an man, medan
kvinnor som arbetar i fororter har kortare avstand (Chapple och
Weinberger, 2000).

17. Det bekriftas i data fran bade den nationella resvaneundersokningen och den fran
Stockholm.
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Varfor minskar skillnaderna i pendlingsavstand mellan konen
istorstaderna? Dels finns en uppenbar selektionseffekt: bade mén
och kvinnor som bor eller arbetar i storstaden har sannolikt lagre
tolerans for langa avstand och bittre ekonomiska forutsattningar
att bosdtta sig mer centralt. Kdnsnormerna kan vara mer tradi-
tionella utanfor storstiderna, men det verkar inte sannolikt att de
skulle vara starkare centralti storstiderna én i kranskommunerna.
Dels kan det ocksa finnas en sjélvselektion till storre stdder av par
dér bada parter ar hogutbildade och mer karridrinriktade. Den
sistndmnda hypotesen bekriftas av Costa och Kahn (2000), som
visar att tva hogskoleutbildade makar dr mer benégna att bositta
sigistorre stider d4n andra par. Det dr logiskt: hog specialisering av
arbetskraften 6kar pendlingsavstand, eftersom ett ldngre avstand
okar antalet mojliga arbetsplatser som kan nas. For ett hushall
med tvé specialiserade arbeten kan langa pendlingsresor déarfér
bli kostsamma och dessutom leda till avsaknad av en vuxen i
nédrheten av hemmet under dagen, om makarna inte bositter sig
mer centralt.

Faktum kvarstar att skillnader i pendlingsavstind mellan man
och kvinnor inte minskar 6ver tid utanfor de tatare delarna av
storstdderna. Detta giller oavsett vilka sociala aspekter som beror
pendling, vilka kénsnormer och preferensskillnader som spelar
in, oavsett kvinnors storre ansvar for barn, aldrande fordldrar och
hem och oavsett den hogre specialiseringsgraden pa arbetsmark-
nader dominerade av mén.

Langpendling paverkar dven hdlsan och vélbefinnandet — och
dven ur denna aspekt dr langpendling mer negativt for kvinnor.
Med hjilp av paneldata pa individniva for aren 1985-2008, med
fokus pa individer som var 55 ar 1994, berdknar Sandow (2014)
sambandet mellan lingpendling (> 30 km) och mortalitet. Hon
finner att kvinnor som langpendlat har en statistiskt signifikant
hogre risk att do tidigare dn jaimforbara kvinnor som inte har
langpendlat. Risken att d6 tidigt var hogst for kvinnor med lag
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inkomst och utbildningsniva. For médn ddremot fanns ingen for-
hojd risk att dé i fortid. Aterigen tyder Sandows resultat pa att
sambandet mellan dodlighet (och hélsa och vilbefinnande) och
pendling drivs av olika mekanismer for man och kvinnor. Aven
Novaco och Collier (1994) visar att kvinnor blir mer stressade dn
man av langa pendlingsavstand. De storre negativa effekterna av
linga pendlingsavstdnd har sannolikt en méngd olika orsaker, dar
skillnader i normer, férutséttningar och prioriteringar spelar in.

Flera studier har funnit samband mellan pendlingsavstand
och hilsa (Koslowsky m.fl., 1995; Lyons och Chatterjee, 2008;
Sandow m fl., 2014) liksom subjektiva matt pa lycka och upp-
levd livstillfredsstallelse (Costal m.fl., 1988; Gottholmseder m.fl.,
2009; Isacsson m.fl., 2008; Kahneman m.fl., 2004; Kluger, 1998;
Koslowsky m.fl., 1996; Novaco m.fl., 1991; Stutzer och Frey, 2008).

Utifran enkitsvar fran 21 ooo pendlare i Skane analyserar
Hansson m.fl. (2011) hur pendling med olika fairdmedel paverkar
hélsan. De finner att bil- och kollektivtrafikpendlare mar sdmre
(till exempel har samre somn och visar fler tecken pa utbrind-
het) dn de som gér och cyklar till arbetet. De som mar samst av
langre pendlingsavstand ar kollektivtrafikpendlarna, vilket stam-
mer 6verens med Sandows resultat att lingpendlare foredrar bil.
Van Ommeren och Gutiérrez-i-Puigarnau (2011) finner ocksa att
langre pendling okar risken for sjukfranvaro, med en elasticitet
pa 0,07-0,09. Aven Karlstrém och Isacsson (2010), som analy-
serar svenska data, finner att langre pendlingstid 6kar risken for
sjukfranvaro bland laginkomsttagare. For pendlare med hogre
inkomster finner de inget samband, vilket ar konsistent med San-
dows slutsats att en planering som stoder langa pendlingsavstand
gynnar héginkomsttagare.

Langa pendlingsavstand okar inte bara risken for stress och
hilsoproblem (hos kvinnor och laginkomsttagare), utan ger ocksé
mindre tid 6ver for familjeliv. Sandow finner mycket riktigt att
langpendlare dr mer bendgna att skilja sig: i genomsnitt skiljde
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sig 14 procent av paren dar nagon langpendlade (fortfarande Gver
30 kilometer), jamfort med i genomsnitt 10 procent av paren dér
ingen langpendlade. Langa pendlingsavstand ger ocksa mindre
tid over for fritidsaktiviteter och social samvaro (Sandow, 2014;
Vilhelmson, 2002).

8.3 Fortita bostdder eller langre pending?

Varfor ar dd malet om sparbaserad pendling pa langa avstand sa
viktigt i svensk politik? Det finns som sagt fordelar: bland annat
dédmpar det priserna pa bostéder centralt i storstiderna. Men det
kan ocksa finnas andra skal. Delvis kan det vara ett resultat av
de tre administrativa niver som styr planeringen i Sverige: den
statliga finansieringen av infrastruktur, det kommunala planmo-
nopolet och landstingens ansvar for kollektivtrafiken. Bade stora
och sma kommuner vill vixa, eller i alla fall inte krympa, och for
att tillgodose detta utgér svensk planering ofta ifran att det ar bra
att sprida ut verksamheter och bebyggelse. Att det dessutom é&r
staten som finansierar infrastruktur (alltsa med malet om langre
pendling) leder till att kommuner och regioner oftast "behover”
mer infrastruktur (eftersom de inte betalar), medan fortatning
i centrala kommuner dr dyrt och svart (inte minst pa grund av
nimbyism*) vilket skapar drivkrafter for utglesning.
Svarigheten att fortdta bebyggelse beror ocksa pa att andelen
skyddad mark okar. Ahlgren (2016) beskriver i en rapport for
Timbro hur ndstan halva Sveriges yta ar klassat som “riksintres-
sen”. Dessutom fick lansstyrelserna i storstiderna 2002 i uppdrag
av regeringen att skydda dannu mer mark: fér Stockholm sattes
malet om 70 nya naturreservat 6ver en tiodrsperiod. Utover det
okas andelen skyddad mark och reservat trendmassigt. Ahlgren

18. NIMBY star f6r Not in my backyard, och beskriver det motstand som ofta uppstér
mot ny bebyggelse (eller andra projekt) i grannskapet, ofta pa grund av egenintresse aven om
den dr dmnad for hela samhallets bésta.
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konstaterar att nar Naturvardsverket fick i uppgift att ga igenom
befintliga friluftsomraden fann de att inte ett enda omrade forlo-
rade sin skyddsstatus, men 94 nya upprittades. Med utgangspunkt
fran detta skriver Dagens Nyheter” att drivkraften for alltmer
skyddad mark inte enbart ar virnandet om alla medborgares ritt
till natur, ofta handlar det om nimbyism.

En annan forklaring dr de normer och vérderingar som styr
planeringen. Det dr inte sjdlvklart att dessa normer tar hdansyn
vare sig till malen om ett mer transporteffektivt samhalle (med
mer gang och cykel) eller jaimstélldhet mellan kénen.

Fortatning ger storstdderna storre mojlighet att vaixa med god
tillgdnglighet, minskar bilresandet och medverkar till forbatt-
rad hdlsa genom bittre forutséttningar for att ga och cykla. Det
finns ocksa en stor efterfragan i bade sma och stora stader att bo
i stadsmiljo. Notera dessutom att fortatning handlar mycket om
att utnyttja mark som finns relativt nara stadskérnorna i mellan-
stora stdder och i narfororterna runt storstiderna pa ett klokt
satt — det behover inte alls betyda att alla ska bo i Stockholms
innerstad. Det betyder inte heller att alla maste bo tétt. Dar det
inte finns kapacitetsproblem i transportsystemet — det vill séga i
de flesta delarna av Sverige — kan man bo glesare i villa utan att
pendlingstiderna blir sa langa. Det viktiga for att sakerstélla hog
produktivitet ar att skapa en koncentrerad och téit arbetsmarknad
i centrum. Men ska ménniskor kunna bo i glesare bebyggelse i
olika delar avlandet sa kraver det i de flesta fall att man bilpendlar
for att inte restiden ska blir for lang.

19. Dagens Nyheter 6 mars 2016. Aven stadsbor behéver naturen. Men hur néra inpa
knuten maste stockholmarna ha sina svampstallen? https://www.dn.se/ledare/huvudledare/
rensa-upp-bland-reservaten/.
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SLUTSATSER

Forekomsten av agglomerationsfordelar i stora stader ar vélbelagd,
och investeringar i transportinfrastruktur ar ett av fa instrument
som staten har till sitt forfogande for att pdverka agglomerationen.
Under vissa forutsattningar kan ocksa staten verkligen oka ag-
glomerationen och ddrmed produktiviteten och sysselsdttningen
genom investeringar i transportinfrastruktur.
Agglomerationseffekterna ar storst pa specialiserade och
kunskapsintensiva arbetsmarknader, men de ér inte isolerade till
storstiderna. Det centrala for att astadkomma agglomerations-
fordelar ar att forbattra tillgdngligheten och kontaktytorna mellan
arbetsplatser, inte att ensidigt fokusera pa att underlatta pend-
ling. Men agglomerationsfordelarna avtar efter 5 kilometer och ar
helt borta efter ett par mil. Naturligtvis dr inte goda pendlings-
forhallanden oviktiga — individer maste fortfarande kunna ta sig
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till den téta arbetsmarknaden — men det finns inget starkt stod
for att lagre generaliserade kostnader for pendling faktiskt 6kar
arbetsutbudet eller timlonerna for de redan sysselsatta. Det r
dessutom svart att pavisa regionalekonomiska effekter for inve-
steringar i transportinfrastruktur som underldttar langvéga resor
och transporter (alltsa pa avstand lingre dn tva mil inom vilka
agglomerationsfordelar verkar) i postindustriella samhallen med
redan valutvecklad transportinfrastruktur. Det motsager inte att
forbattringar i transportsystemet kan ge stora nyttor. Investeringar
som underléttar pendling pa mattliga avstand kan ocksa ha posi-
tiva effekter pa sysselsattning, framst for lagutbildad arbetskraft.

Den forsta slutsatsen man kan dra av detta dr att det &r dumt
att forsoka sprida ut verksamheter (arbetsplatser), vilket det ofta
finns en forkirlek for i Sverige. Aven mindre arbetsmarknader har
alltatt vinna pa att koncentrera arbetsplatserna (verksamheterna)
till en lite tatare kdrna. Huruvida manniskor sedan pendlar in
eller bor centralt verkar dock inte péverka BNP. Alltsa behover
bostaderna inte koncentreras pd samma satt som arbetsplatserna
(om vi bortser fran storstdder med trangselproblem).

Den andra slutsatsen ér att det kommer att vara svart att oka
BNP genom ytterligare investeringar i sparinfrastruktur som fo-
kuserar pd langa avstand - vilket dr just vad nuvarande regering ar
ifaird med.> Det dr dessutom svart for de flesta som vill bo glesare
runt om i landet att resa med tag eftersom tagresande forutsatter
en ratt hog tathet och manga resenérer pa grund av hoga fasta
kostnader. En planering som styr mot vixande pendlingsavstand
genom spérbaserad langpendling kommer dessutom vara mer
anpassad for valutbildade mén (som grupp) an f6r kvinnor (som
grupp) och riskerar dérfor att cementera gamla kodnsnormer.

20. Den nationella planen 2018-2029 ldgger 700 miljarder kronor pa "den storsta
jarnvéagssatsningen i modern tid”. https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/
regeringens-plan-for-infrastrukturen---sa-bygger-vi-sverige-starkt-och-hallbart/.
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Det finns tre forklaringar till att ytterligare forbattringar av
pendlingsmojligheterna inte paverkar BNP i dag. For det forsta pa-
verkar battre pendlingsmdjligheter aven bostadsmarknaden. Om
infrastrukturinvesteringar férbattrar mojligheten for pendling sa
kan fler vilja ett storre och mer attraktivt boende till lagre pris
langre bort. Ett storre och mer attraktivt boende ger den boende
en stor nytta (som fangas i den samhillsekonomiska kalkylen),
men det Okar inte l6nerna och darmed inte BNP.

For det andra paverkas inte sambandet mellan antalet arbetade
timmar (alltsa andelen som jobbar deltid) och pendlingsavstand
namnvart av pendlingsavstand utan av kon, hushallssammansétt-
ning och utbildningsniva. Sa kortare eller billigare pendling om-
sitts inte i ett okat arbetsutbud utan i stéllet i mer fritid eller annan
konsumtion, vilket fangas i den samhallsekonomiska kalkylen.

For det tredje formar inte ens stora infrastrukturinvesteringar
att minska den generaliserade pensionskostnaden sérskilt myck-
et, just eftersom den ursprungliga tillgingligheten redan ar sa
stor. Dagens infrastrukturinvesteringar gar inte att jamfora med
epokerna under jarnvéagens och vagtransportsystemets framvaxt
under 1800- och 1900-talen, som hade djupgaende eftekter pa
samhillsutvecklingen. I dagens postindustriella samhallen ar dven
stora investeringar i nya motorvagar eller tagférbindelser margi-
nella tillskott till vil utbyggda transportsystem. Vi kan helt enkelt
inte langre véanta oss projekt som ar transformativa.

Men om investeringar i transportinfrastruktur i dag har en
relativt begransad effekt pa tillgianglighet sa har planering och
prissattning inom transportsektorn generellt en relativt stor pa-
verkan. Det beror pa att medan investeringar i infrastruktur ar
relativt marginella tillskott till redan existerande transportsystem,
kan man med en god planering och samhaillsekonomiskt effek-
tiv prissattning av transportsystemet utnyttja hela det befintliga
transportsystemet béttre.
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Det kan alltsa vara klokt att bygga bostdder tétare, till exempel
i stadsomraden dar det dessutom finns en stor efterfragan pa tét
bebyggelse (vilket ocksa minskar bilresandet och okar majlig-
heter for gang, cykel och resande med kollektivtrafik) och dér
pendlingstider ar langa (vilket medfor negativa konsekvenser for
jamstélldhet). Men i stader dar det inte rader trangsel ar tatare
bebyggelseplanering inte lika viktig. Rader ingen tringsel kan man
lika girna bo lite glesare sa linge som arbetsplatserna koncentre-
ras i en titare kdrna, vilket genererar positiva agglomerationsef-
fekter. Det kommer ofrankomligen att 6ka bilresandet, men kan
genera nyttor i form av mer attraktiva och billiga bostider men
behdover inte inverka negativt pd BNP. Glaeser och Kahn (2004)
stoder detta resonemang empiriskt: agglomerationsfordelarna
verkar vara lika stora i utbredda stader dar ménniskor bor glest
och bilpendlar till jobbet, till exempel Silicon Valley, som i téitare
stadskdrnor som centrala Detroit.

Samhallsekonomiska kalkyler kritiseras ofta for att de inte
fangar alla nyttor pa arbets- och bostadsmarknaden. Detta ar sant
for investeringar som skapar agglomerationsfordelar till foljd av
okade kontaktytor inom koncentrerade och kunskapsbaserade
arbetsmarknader. Delvis underskattar kalkylerna ocksa effekter
pé sysselsittning for investeringar som underlittar pendling inom
regionala arbetsmarknader, speciellt for lagutbildad arbetskraft.
Dessa effekter bor darfor laggas till kalkylen, vilket ironiskt nog
framst skulle gynna investeringar som underléttar resande inom
tata och specialiserade arbetsmarknader — investeringar som hog-
hastighetstag skulle alltsa halka langre ner pa listan.

Till sist vill jag understryka att dven investeringar som inte
paverkar BNP kan generera stora vélfardsforbattringar - tids- och
kostnadsbesparingar for alla typer av resor som oftast omstts
till mer fritid, mer pengar till annat, fler och roligare fritidsresor,
battre boende och bekvamare resor. Dessa finns alltid med i den
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samhillsekonomiska kalkylen. Dérfor finns det givetvis skal att
investera i transportsystem. Att atgirda flaskhalsar i de delar av
vdg- och sparsystemen som har kapacitetsproblem kan generera
stora nyttor fér manga resendrer och transportkopare, och det
forbattrar utnyttjandet av redan befintlig infrastruktur. Att un-
derhailla den omfattande och befintliga infrastrukturen ér vik-
tigt. Den 6vervidgande majoriteten av alla resor och transporter
ar lokala eller regionala, sa det finns all anledning att fokusera pa
att underldtta dessa.
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