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SAMMANFATTNING

| denna rapport analyseras vilka samhallsekonomiska nyttor som kan uppsta
genom en uppgradering av Sédra Bohusbanan. Nyttorna beraknas med
utgdngspunkt i Vastsvenska Handelskammarens formulerade mal for
jarnvagen Uddevalla — Goteborg:

Dubbelspéar Uddevalla — Géteborg

Restid pa 40 minuter Uddevalla — Géteborg fran ar 2035
Kvartstrafik Uddevalla — Géteborg och Stenungssund — Goéteborg i
hdgtrafik

Halvtimmestrafik Uddevalla — Géteborg och Stenungssund —
Géteborg i lagtrafik

Berakningarna foljer i allt vasentligt samma struktur som i den sa kallade
Sverigeférhandlingen, vilket innebdar att nyttorna analyseras i tre olika
dimensioner: (1) restidsnytta, (2) arbetsmarknads- och naringslivsnytta samt
(3) fastighetsrelaterade nyttor.

Resultaten av analysen kan sammanfattas enligt féljande:

Restidsnytta. Nyttan av kortare restider for féretag och hushall
bedoms uppga till 17 miljarder kr. Aven de som arbetspendlar med
bil far en betydande restidsnytta, tack vare reducerad trangsel i
vagsystemet under rusningstid.

Arbetsmarknads- och néaringslivsnytta. Pa kort sikt, under sjalva
byggtiden, ar bedémningen att det skapas 1100 nya arsarbeten och
0.8 miljarder kr i 6kad BNP for varje miljard som investeras i Sodra
Bohusbanan. Pa langre sikt, som en effekt av battre fungerande
regional marknad, bedéms satsningen ge en samlad inkomstokning
till ett varde av néara 14 miljarder kr.

Fastighetsrelaterade nyttor. Utover att radikalt forbattra de
kommersiella forutsattningarna fér nyproduktion av bostader och
verksamhetslokaler i straket Goteborg — Stenungsund - Uddevalla
beddms investeringen 6ka markvardena i regionen med sammanlagt
7.6 miljarder kr.

Att lagga ihop alla beddomda effekter till en samlad nytta innebéar en
betydande risk for dubbelrdkning. De nyttor som kan kopplas till arbetsresor
bor dock justeras upp med cirka 4 miljarder kr for att spegla tkade
skatteintakter for stat och kommun.

Den samlade samhallsekonomiska nyttan av investeringar i S6dra
Bohusbanan kan da uppskattas till cirka 21 miljarder kr.



1 INLEDNING

Bakgrund

Sodra Bohusbanan forbinder Goteborg och Uddevalla, med mellanliggande
stationer i Ytterby, Stora Hoga, Stenungssund, Svenshégen och Ljungskile.
Trots att trafiken under de senaste decennierna dkat kraftigt ar banan alltjamt
enkelsparig och det rader idag i princip fullt kapacitetsutnyttjande. Storsta
tilldtna hastighet varierar mellan 90 och 140 km/h. Det méjliggér en restid pa
73 minuter mellan Uddevalla och Géteborg, en stracka pa 89 kilometer. Det
innebar att medelhastigheten pa strackan bara ar drygt 70 km/h och

eftersom banan ar enkelsparig begransas antalet turer till maximalt tva
avgangar i timmen i vardera riktningen.

De langa restiderna och den laga turtatheten ar sannolikt en betydande
hamsko pa arbetspendlingen i strdket Uddevalla-Goteborg. Det ar ett
problem, &ven ur ett stérre regionalt, och fér den delen nationellt, perspektiv.

Den empiriska forskningen kring stéader och regioners utveckling visar att den
ekonomiska tillvaxten pa lang sikt i hog grad bestams av den lokala
arbetsmarknadens storlek. Den lokala arbetsmarknaden kan vaxa pa tva
satt; antingen genom fortatning i regionkarnan eller genom forbattringar av
transportsystemet som majliggor arbetspendling i en stérre geografi.

Tillvaxten i Goteborgs lokala arbetsmarknad har under de senaste tre
decennierna haft en tydlig tyngdpunkt i den férsthnamnda komponenten, det
vill séga fortatning i Goéteborgs stad och de omgivande kranskommunerna.
Den geografiska vidgningen har daremot varit blygsam, vilket skiljer
Goteborgsregionen fran hur utvecklingen sett ut i Malmé/Lund- och
Stockholm/Malarregionen.

Studiens syfte

Foreliggande studie syftar till att berdkna de nyttor som uppstar till foljd av en
uppgradering och kapacitetsforstarkning av Sédra Bohusbanan. Uppdraget
ar att ge en samlad bedémning av de nyttor som uppstar om under
antagande om nedanstaende atgarder och turtathet:

e Dubbelspar Uddevalla — Goteborg

e Restid pa 40 minuter Uddevalla — Géteborg fran ar 2035

e Kvartstrafik Uddevalla — Goteborg och Stenungssund — Goteborg i
hogtrafik

e Halvtimmestrafik Uddevalla — G6teborg och Stenungssund — Géteborg i
lagtrafik

Det finns i dagslaget inte tillrackligt underlag for att géra en mer exakt
beddmning av den samlade investeringskostnaden. Analysen i denna
rapport begransas darfor i huvudsak till att belysa de samhallsekonomiska
nyttorna av uppgraderingen, medan kostnaderna endast berérs mycket
oversiktligt.

Analysen foljer i allt vasentligt samma struktur som de nyttobedémningar
som gjorts inom ramen for Sverigeforhandlingen, vilket innebér en berékning
i foljande tre dimensioner:
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- Restidsnytta. En berékning av vardet av resenérernas samlade
tidsbesparingar till foljd av ett forbattrat transportsystem och 6kad
tillganglighet. Den samlade restidsnyttan beréknas enligt den metodik
och de antaganden som tillampas inom Trafikverkets nationella
planering.

- Arbetsmarknads- och naringslivsnytta. En uppskattning av de
langsiktiga effekterna pa befolkning, sysselséttning och inkomster som
uppstar till foljd av den forbattrade tillgéangligheten till arbetsplatser och
arbetskraft.

- Fastighetsrelaterade nyttor. De fastighetsrelaterade nyttorna beskrivs
huvudsakligen genom att belysa hur markvardena paverkas av den
Okade tillgangligheten.

Forutsattningarna for analysen specificeras i ett utredningsalternativ (UA)
och i ett jamférelsealternativ (JA). Jamforelsealternativet representerar ett
trafiknat utan de investeringar som ska varderas. Utredningsalternativet
speglar ett trafiknat som kompletterats med de aktuella investeringarna i
Sddra Bohusbanan.

Jamforelsealternativet (JA)

JA bygger pa ett scenario dar trafiknatet ar utbyggt i enlighet med redan
beslutade atgarder samt med de tillkommande atgéarder som &r upptagna i
Trafikverkets forslag till nationell plan fér perioden aren 2018-2029. Det
innebar att JA inkluderar nytt métesspar i Grohed, mellan Uddevalla och
Ljungskile samt tillganglighetsanpassning Uddevalla 6stra och ny
jarnvagsstation vid Brunnsbo.

Vad galler trafikering utgar jamforelsealternativet fran Trafikverkets
basprognos.! Denna baseras pa nu beslutade forutsattningar, styrmedel och
planer for infrastrukturen. Den nationella planen fér perioden 2018-2029
ligger till grund for den framtida infrastruktur som finns med i
prognosmodellerna. Enbart redan beslutade styrmedel i form av skatter,
avgifter ingar i prognosforutsattningarna.

Nar det galler andra omvarldsforutsattningar sdsom ekonomisk utveckling
och branslekostnader bygger prognosen huvudsakligen p& andra
valetablerade kallor, till exempel SCB och Finansdepartementets
langtidsutredning (Trafikverket, 2018).

Befolkningsutvecklingen utgar i analysen fran Véastra Gétalandsregionens
befolkningsprognos for perioden 2018-2035 som skrivits fram till analysaret
2040. P& kommunniva finns enbart prognos fram till &r 2030, varfor
befolkningen i kommunerna skrivits fram med avseende pa den relativa
utvecklingen i sjukvardsnamnderna. Vad géller Varberg och Kungsbacka,
som tillhér Halland, har befolkningsutvecklingen for perioden 2031-2035
antagits vara samma som i Region Hallands befolkningsprognos.

Vad galler arbetsplatser har vi utgatt fran Trafikverkets prognos, men justerat
for att regionens befolkningsprognos avviker nagot i férhallande till
Trafikverkets. Justeringen innebar att sysselsattningsgraden i JA ligger pa
samma niva som i Trafikverkets prognos.




Utredningsalternativet (UA)
| UA kompletteras trafiknatet i JA med uppgraderingen av Sodra
Bohusbanan utifran féljande atgarder och antaganden avseende turtathet:

e Forbattrad kapacitet pa Sodra Bohusbanan genom dubbelspér hela
vagen mellan Uddevalla och Géteborg

e Restid pa 40 minuter Uddevalla — Géteborg fran ar 2035

e Kvartstrafik Uddevalla — Géteborg och Stenungssund — Goteborg i
hogtrafik

e Halvtimmestrafik Uddevalla — Goteborg och Stenungssund — Géteborg i
lagtrafik

Vad géller befolkning och arbetsplatser, saval tillvéxt som lokalisering,
bygger UA pd samma antaganden och prognoser som JA.

10272639 -
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2 RESTIDSNYTTOR

| Sverige understalls alla stérre vag- och jarnvagsprojekt en
samhallsekonomisk kalkyl dar investeringens samhéllsekonomiska nytta
stélls mot dess kostnader. De nyttor och kostnader som tas upp i kalkylen
innefattar normalt féljande poster:

e Restid

e Investeringskostnad

o Trafiksdkerhet

e Buller

e Luftféroreningar

o Koldioxidutslapp

e Trafikeringskostnader
e Drift och underhall

Som vi redan inledningsvis berdrde s& koncentrerar sig denna rapport
nyttorna av att rusta upp Soédra Bohusbanan, medan kostnaden for att
genomfora projektet endast berdrs Gversiktligt. Pa kalkylens nyttosida ar
vinsterna fran kortare restider i de flesta fall den helt dominerande posten.
For de investeringar som finns upptagna i Trafikverkets forslag till nationell
plan for transportsystemet 2018-2029 beréknas exempelvis de samlade
nyttorna uppga till 230 miljarder kr, varav 205 miljarder kr kan kopplas till
kortare res- och transporttider for hushall och foretag (Trafikverket, 2018).

Att kortare restider innebar en samhallsekonomisk nytta beror i grunden pa
att vi far tid 6ver till annat. For individen kan den nyvunna tiden anvandas for
att till exempel jobba mer eller for att pendla till ett nytt och béattre betalt jobb
langre bort fran hemmet. Kortare restider kan ocksa véaxlas mot mer fritid och
aven det har ett samhéallsekonomiskt varde. Givetvis gynnas &ven foretagen,
som kan sanka sina kostnader genom att de behéver lagga mindre tid pa att
transportera personal och/eller varor.

De restidsvinster som skulle uppsta tack vare upprustningen har analyserats
med hjalp av trafikmodellen LUTRANS, vilket ar en nagot forenklad version
av den nationella trafikmodellen Sampers. LUTRANS beréknar hur
forandringar i transportinfrastrukturen paverkar resandestrommar och
restider i ett omrade som omfattar Vastra Gotalands, Hallands och
Varmlands lan. Eftersom modellen arbetar i en sa stor geografi kan man
bedoma storleken pa den samlade, nationella restidsnytta som uppkommer
tack vare investeringen i S6dra Bohusbanan.

Modellen arbetar med tva typer av resor; arbets- och 6vrigtresor. Modellen
beréaknar vidare efterfragan pa resor for fem olika fardmedel: bil som forare,
bil som passagerare, kollektivtrafik samt gang och cykel.

Analysen baseras pa den metodik och de antaganden som redovisas i den
sa kallade ASEK-rapporten (se Trafikverket, 2016), det vill saga kalkylen
bygger i allt vasentligt pa de ingdngsvarden som Trafikverket i samrad med
en rad andra myndigheter rekommenderar for samhéllsekonomiska analyser
pa transportomrédet. Det galler inte minst hur man varderar forkortad restid
for olika typer av resor och fardmedel. Som vi aterkommer till nedan innebar



detta att resultatet ar fullt jamférbart med berdknade restidsnyttor for andra
aktuella infrastrukturprojekt.

Resultatet fran analysen sammanfattas i tabell 3 nedan. Som framgar
beddms den analyserade uppgraderingen av Sédra Bohusbanan ge en total
restids- och godstransportnytta till ett varde av 17 miljarder kr. Kortare
restider och fler resenarer ger en sammantagen nytta for
kollektivtrafikresenarer pa 17.5 miljarder kr. Vidare gynnas foretagen av
kortare godstransporttider, en nytta som varderas till 0.5 miljarder kr.2

Effekterna for bilresenarerna ar sammantaget negativ, vilket beror pa ett
minskat resande till féljd av en viss overflyttning fran bil- till kollektivtrafik.
Vart att notera ar dock att de arbetsrelaterade resorna med bil uppvisar en
positiv nytta, ett resultat som kan forklaras av att de kraftigt forbattrade
mdjligheterna att arbetspendla med tdg minskar trangseln i vagsystemet
under rusningstid.

Omkring 60 procent av restidsnyttan, drygt 10 miljarder kr, kan harledas till
att manniskor far kortare restid till jobb eller studier. Det &r en relativt stor
andel, sett till att arbetsresor generellt utgér omkring en tredjedel av
resandet. Att nyttorna av den uppgraderade Sodra Bohusbanan ar s& starkt
koncentrerade till arbetsrelaterade resor ar ett uttryck for att investeringen
gors i ett strak med stor potential for arbetspendling.

Tabell 3. Restidsnytta fordelad pa fardmedel och drende. Nuvarde,

miljarder kr.
Personbil 1.8 -2.8 -1.0
Kollektivtrafik 8.4 9.1 17.5
Gods * * 0.5
Totalt 10.2 6.3 17.0

Sodra Bohusbanan bedoms alltsa ge en total restidsnytta pa 17 miljarder kr.
Man kan dock pa goda grunder argumentera for att detta ar nagot i
underkant. Studier visar namligen att manniskor i storstadsregioner varderar
restid vasentligt hogre an i andra delar av landet. Det beror dels pa att
inkomsterna dar ar hogre an genomsnittet for riket, dels pa att
storstadsborna i allménhet har en anstréangd tidsbudget och darfor
vardesatter insparad tid hogt.

Bdrjesson och Eliasson (2014) bedémer exempelvis att restidsvarderingen
vid bilresor, oavsett langd och arende, ar omkring 30 procent hégre i
Stockholmsregionen &n genomsnittet for dvriga delar av riket. Det indikerar
att aven individer i Goteborgsregionen har en hogre tidsvardering én vad
som ges av det nationella genomsnittet. Men eftersom vi i denna analys
tillampat de restidsvarden som Trafikverket rekommenderar, varden som inte
ar regionalt differentierade, ar saledes restidsnyttan troligen nagot
underskattad.

2 Godstransportnyttan beraknas inte explicit i LUTRANS utan har uppskattas med ledning av
tidigare samhéllsekonomiska beddmningar av olika upprustningsalternativ for Sodra
Bohusbanan (se Trafikverket, 2011).

10272639 -



10| 10272639 -

3 ARBETSMARKNADS- OCH
NARINGSLIVSNYTTA

“Wider Economic Benefits” — langsiktiga effekter pa befolkning,
sysselsattning och inkomster

De rader idag en stor enighet om att det finns nyttor av
infrastrukturinvesteringar som inte fangas upp i den traditionella
samhallsekonomiska kalkylen, aven om storleken pa dessa tillkommande
effekter & omtvistad (se t ex Borjesson m fl., 2013).

Vissa av dessa exkluderade nyttor har vi redan berért och de har att géra
med att man i den traditionella kalkylen inte tillampar varje individs verkliga
tidsvardering utan olika typer av genomsnitt. Det finns dock goda argument
for att restidsvarderingen, hur detaljerat den &n gjordes, inte till fullo skulle
fanga upp de samlade tillganglighetsvinsterna av investeringar i
transportsystemet. | grunden beror detta pa att individen i sin tidsvardering
inte formar att beakta hela spektret av samhallsekonomiska effekter.

Dessa for individen sa svarfangade effekter, sa kallade "Wider Economic
Benefits” (WEB), kan kopplas till vidgade lokala marknader som genom ett
battre och hogre kapacitetsutnyttjande genererar skalférdelar och driver pa
specialisering samt forbattrar matchningen pa arbetsmarknaderna. Dessa
effekter brukar med ett gemensamt begrepp kallas for
agglomerationseffekter.

| Trafikverkets nationella planering anvands regelmassigt den sa kallade
Samlokmodellen som ett komplement till den traditionella kalkylen, just i syfte
att beskriva storleken pa de nyttor som kan harledas till att den nya
infrastrukturen driver p& agglomerationsforloppet.

Aven i denna rapport har vi valt att anvanda Samlok for att belysa de
langsiktiga arbetsmarknads- och naringslivsnyttor som kan antas uppkomma
tack vare uppgraderingen av S6dra Bohusbanan. Indata till Samlokmodellen
har hamtats fran samma trafikmodellkorning (LUTRANS) som legat till grund
for berakningen av restidsnyttorna. Fran trafikmodellen genereras data éver
hur investeringarna forandrar tillgangligheten, det vill saga storleken pa den
lokala marknad som kan nds fran en viss punkt i geografin. Baserat pa
forandringar av tillgangligheten kan vi berakna den langsiktiga effekten pa
I[6neinkomsterna i regionen.

Resultatet fran Samlokanalysen sammanfattas i tabell 4 nedan. Som framgar
bedoms investeringarna i Sédra Bohusbanan pa ett par decenniers sikt 6ka
de totala I6neinkomsterna i Vastra Gotalands lan (inklusive Varberg och
Kungsbacka) med nara 0.7 miljarder kr per ar, vilket sett éver 60 ar innebar
en samlad, diskonterad inkomstokning p& narmare 14 miljarder kr. Effekten
kan harledas dels till att den utvidgade regionala marknaden driver upp
produktiviteten i naringslivet, dels till att den férbattrade matchningen pa
arbetsmarknaden minskar andelen arbetslosa.



Tabell 4. Langsiktiga inkomsteffekter av en battre fungerande regional
marknad

20 ar efter trafikdppning 0.5 0.1 0.7

Hela kalkylperioden,

. 11.1 2.6 13.7
nuvarde

Investeringarna i Sodra Bohusbanan bedoms allts& ge betydande langsiktiga
effekter pa inkomsterna i regionen. Huruvida denna inkomsteffekt redan ar
inkluderad i den restidsnytta som ligger till grund foér den traditionella
samhaéllsekonomiska kalkylen &r dock narmast en 6ppen fraga. Det forefaller
dock finnas en relativt bred konsensus i forskarkaren kring att vissa delar av
inkomsteffekten sannolikt inte fangas upp (se t ex Borjesson m fl., 2013):

e Skatteintakter av 6kade inkomster. Kortare restid kan vaxlas in i
fler arbetade timmar och/eller méjliggtra pendling till ett battre betalt
arbete langre bort frin hemmet. Den inkomstokning som detta ger
bor, teoretiskt sett, redan vara inkluderade i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Det géller dock inte de skatteintakter
som denna inkomstokning genererar. Det beror p& att individen utgar
fran nettolonen i restidsvarderingen, medan den faktiska
samhallsekonomiska vinsten avspeglas av den faktiska
I6nekostnaden som aven inkluderar skatt.

e Okad sysselsattning. Okad tillganglighet forbattrar
arbetsmarknadens funktionssatt, vilket kan leda till lagre arbetsloshet
och 6kat arbetskraftsdeltagande. Den 6kade sysselséttning som
detta genererar ingar inte i en traditionell kalkyl eftersom de
underliggande trafikprognoserna utgar fran oférandrad
sysselsattning.

e Externa produktivitetseffekter. Det finns tydligt vetenskapligt stod
for att en 6kad marknadspotential driver upp produktiviteten i den
regionala ekonomin. En del av de observerade inkomsteffekterna av
tillganglighetsférandringar kan harledas till fler arbetade timmar och
pendling till battre betalda arbeten langre bort fran hemmet. Effekter
darutover, till exempel till f6ljd av en snabbare kunskapsuppbyggnad
i en tatare regional miljo, fangas daremot inte upp i den traditionella
kalkylen.

Sammanfattningsvis sa kan vi alltsd konstatera att det med storsta
sannolikhet finns WEB-effekter som inte fangas upp i en traditionell
samhallsekonomisk kalkyl. Vad géller effekterna pa sysselsattningen och de
externa produktivitetseffekterna finns det i dagsléaget inte tillrackligt entydig
empirisk forskning for att kunna géra ndgon mer precis bedémning av vilket
tillskott av nytta som detta potentiellt skulle kunna generera.

10272639
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Nar det kommer till effekterna pa skattebasen kan dock forskningen ge oss
tydligare vagledning. Isacsson m fl. (2015) visar att den tillkommande nytta
som inte fAngas upp av en traditionell kalkyl motsvarar ungefar 60 procent av
den traditionellt berdknade restidnyttan vid arbetsresor. Hela denna nytta ska
dock inte laggas till, utan bara den del som motsvarar den marginella
skattekilen (Eliasson, 2016). Fér en medelinkomsttagare ligger
marginalskatten pa cirka 32 procent och adderar man arbetsgivaravgift till
detta summerar den samlade skattekilen till omkring 66 procent. Det innebar
saledes att restidsvinsterna vid arbetsresor som en tumregel bor réknas upp
med 40 procent (0.66*0.6=0.4) for att spegla 6kade skatteintakter till stat och
kommuner.

En sadan justering skulle i vart fall innebara ett tillskott av nytta pa cirka 4
miljarder kr (0.4*10.2 miljarder kr) och en samlade samhéllsekonomiska
nyttan av att rusta upp Sédra Bohusbanan kan da uppskattas till cirka 21
miljarder kr.

Effekter pa sysselsattning och produktion under byggtiden

Pa kort sikt, under sjalva upprustningen av S6dra Bohusbanan, stimuleras
tillvaxten genom den ckade efterfragan i ekonomin. Storleken pa dessa
effekter har analyserats med hjélp av den regionalekonomiska
prognosmodellen Raps.

Rapsmodellen gor det majligt att berakna direkta och indirekta effekter av
investeringarna, saval i den berérda regionen (Vastra Gotalands 1an) som
nationellt. De direkta effekterna omfattar den ¢ékade aktiviteten i bygg- och
anlaggningsnaringen som uppstar nar nya spar och stationer ska byggas.
Darutdver tillkommer indirekta effekter i andra delar av ekonomin, effekter
som i sin tur bestar av tva komponenter: For det forsta indirekta effekter som
har att géra med att investeringen aven okar efterfragan i
underleverantérsleden och for det andra sa kallade inducerade effekter till
foljd av 6kade inkomster och darmed 6kad konsumtion av varor och tjanster.

Modellberékningarna ger vid handen att det for varje miljard som investeras i
Sodra Bohusbanan sker en BNP-0kning pa 0.8 mdr kr och att antalet jobb
(&rsarbeten) okar med omkring 1100. Effekten, saval pa produktionen som
pa sysselsattningen, beraknas bli mycket tydligt koncentrerad till Vastra
Gotalands an.

Att BNP 6kar mindre an den initiala investeringen beror huvudsakligen pa
importlackage, det vill s&ga att en viss del av insatsleveranserna i
produktionskedjornas olika led utgérs av importerade varor och tjanster. Ett
visst sparandelackage bidrar ocksa till skillnaden, det vill siga en del av de
inkomster som genereras sparas och darmed inte omsétts i konsumtion.

Det bor noteras att berakningarna aterspeglar de effekter som uppstér vid
tidpunkten fér genomférandet, det vill sdga i borjan av 2030-talet. De
sysselsattningseffekter som skulle uppsta idag, &r 2018, om man investerar
en miljard i Sodra Bohusbanan ar stérre. Det beror pa en stigande
produktivitetsniva i ekonomin, det vill saga att man 6ver tid kan producera allt
storre varden per sysselsatt.



Offentligfinansiella effekter

Enligt Finansdepartementets sa kallade berakningskonventioner (se
Finansdepartementet, 2018) &r de offentligfinansiella effekterna av en statlig
infrastrukturinvestering synonymt med investeringskostnaden. | praktiken &r
den faktiska offentligfinansiella kostnaden betydligt lagre. Det beror pa att
den 6kade aktiviteten i ekonomin under byggtiden stimulerar
skatteunderlaget samtidigt som de offentliga utgifterna, inte minst for A-
kassa och arbetsmarknadspolitiska atgarder, minskar.?

De offentligfinansiella effekterna av att uppgradera Sddra Bohusbanan kan
analyseras med ledning av den beddémda kortsiktiga effekten pA BNP. Detta
gors med hjalp av en sa kallad budgetelasticitet, det vill saga ett matt som
beskriver med hur manga procentenheter offentlig sektors finansiella
sparande (som andel av BNP) foérandras nar BNP 6kar med en procent i
forhallande till ett jamviktslage.

Det forekommer nagot olika bedémningar av vad som ar en korrekt
budgetelasticitet for svensk ekonomi. Finansdepartementet tillampar en
elasticitet pa cirka 0.55, medan EU-kommissionen forordar 0.59
(Finansdepartementet, 2015). Vidare har vi Konjunkturinstitutet som
beraknat budgetelasticiteten till omkring 0.4. Konjunkturinstitutet konstaterar
samtidigt att elasticiteten ar starkt beroende av vad som orsakat att BNP
avviker fran jamviktslaget.*

Mot denna bakgrund har vi valt att berakna de kortsiktiga offentligfinansiella
effekterna utifrn tva olika alternativa budgetelasticiteter; 0.4 (I1ag) och 0.6
(hog). Som framgar av tabell 5 s& ar den offentligfinansiella nettokostnaden
betydligt lagre an bruttoeffekten. For varje miljard som investeras i Sodra
Bohusbanan bedéms nettokostnaden for offentlig sektor bli 0.5 till 0.7 mdr kr.

Tabell 5. Effekt p& BNP, sysselsattning och offentliga finanser for varje
miljard som investeras i Sédra Bohusbanan.

Vastra Goétalands lan 0.7 1033 ks

Ovriga delar av landet 0.1 53 @

3 Moéjligen kan man havda att Finansdepartementet hanterar de kortsiktiga effekterna implicit,
genom att planerade statliga investeringar ingar som ett underlag for departementets
makroekonomiska prognoser.

4 Se Konjunkturinstitutet (2015). Bedomningen ar att elasticiteten kan variera fran 0.3 till 0.6 dar
det hogre vardet representerar en konjunkturférandring som drivs av inhemsk efterfragan.
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4 FASTIGHETSRELATERADE
NYTTOR

Den kraftigt forbattrade tillgangligheten i straket Goteborg — Uddevalla-
Stenungssund kommer att skapa battre kommersiella forutsattningar for
nyproduktion, sdvéal avseende bostader som verksamhetslokaler. Det &r dock
komplicerat att bedéma i vilken utstréackning den nya bebyggelsen skulle
utgdra en nettodkning for riket som helhet. Sannolikt skulle en betydande del
av nyproduktionen ske genom omlokalisering, primért inom regionen, av
bostader och verksamhetslokaler som anda skulle ha byggts.

For att analysera de fastighetsrelaterade nyttorna ar det mot den bakgrunden
battre att ta sin utgdngspunkt i hur de samlade markvardena paverkas av
investeringen. Det finns starka teoretiska argument for att
tillganglighetsvinsterna av en forbattrad transportinfrastruktur, atminstone
delvis, kapitaliseras i 6kade markvarden. Att infrastrukturinvesteringar
paverkar markprishildningen atnjuter aven ett mycket robust empiriskt stod 5

For att specifikt bedoma vilka markvardeseffekter som kan uppsta tack vare
upprustningen av Sodra Bohusbanan har vi utgatt fran en statistisk
regressionsanalys avseende relationen mellan markvérden och tillganglighet.
Dataunderlaget utgérs av uppgifter ur 2010 ars fastighetstaxering for 326
000 fastigheter belagna i Stockholms lan.

Det finns goda skal att anta att effekten av en tillganglighetsforéandring
varierar, bade mellan olika typer av fastigheter och i geografin. Totalt har vi
darfor skattat 18 sa kallade hedoniska prisekvationer, fordelat p& 6 olika
fastighetstyper och 3 geografiska omraden.

De tre geografiska omraden i Stockholms lan for vilka det gjorts separata
skattningar &r regioncentrum, inre fororter och yttre fororter. Regioncentrum
utgors av Stockholm, Solna och Sundbyberg, medan inre férorter omfattar en
krans av sju kommuner som omsluter regioncentrum. Ovriga kommuner 16
kommuner i lanet tillhér kategorin yttre fororter.

Utifran den statistiska regressionsanalysen samt med ledning av data over
hur den uppgraderade Sodra Bohusbanan paverkar tillgangligheten i
Vastsverige kan man i nasta steg bedéma hur investeringarna paverkar det
samlade markvardet. Denna analys har omfattat hela Vastra Gotalands lan
plus Varbergs och Kungsbacka kommun.

For att vi i denna studie ska kunna tillampa de skattade omradesspecifika
markvardeseffekterna har vi delat in Vastra Gétalands lan, plus Varberg och
Kungsbacka, pd motsvarande sétt. Enligt denna indelning representerar
Goteborgs stad regioncentrum och de sju kommuner i Vastra Goétalands l1an
med grans mot Goteborg, det vill sdga Kungalv, MdIndal, Lerum, Ale,
Ockero, Partille och Harryda tillhor kategorin inre fororter. Ovriga kommuner
har forts till kategorin yttre fororter.

Som framgar av tabellen nedan bedéms den totala markvéardeseffekten
uppga till 7.6 miljarder kr, vilket motsvarar 1.2 procent av markvardet for
samtliga fastigheter i Vastra Goétalands 1an samt Varbergs och Kungsbacka
kommun.

5 Se t ex Jonsson (2017) for en sammanstalining av den empiriska litteraturen.



Man kan vidare notera att merparten av markvardeseffekten kan kopplas till
smahusfastigheter. En forklaring ar att den fysiska strukturen i de omraden
som far de storsta tillganglighetsforbattringarna, primart Uddevalla och
Stenungsund, domineras av just villabebyggelse

Tabell 6. Effekt ié’l markvarden fordelade ié fastiihetstiier.

Smahusenhet, helarsbostad 6.0 1.6
Hyreshusenhet, huvudsakligen bostader 0.2 0.5
Hyreshusenhet, Bostader och lokaler 0.7 0.5
Hyreshusenhet, hotell eller restaurangbyggnad 0.0 0.5
Hyreshusenhet, huvudsakligen lokaler 0.2 0.6
Industrifastighet 0.5 1.7
Totalt 7.6 1.2

Som vi aterkommer till ar det dock forradiskt, for att inte saga rent felaktigt,
att addera markvardeseffekten till de 6vriga samhéllsekonomiska nyttorna.
Enligt ekonomisk teori, och det ekonomiska systemets tendens att fungera
som ett nollsummespel, s& kommer vinsterna av 6kad tillganglighet, i form av
lagre reskostnader i tid och/eller pengar, att resultera i 6kad betalningsvilja
for de fastigheter som far 6kad tillganglighet. Markvardeseffekten bor alltsa i
teorin vara en ren avspegling av de samlade tillganglighetsvinsterna av
investeringarna och dessa nyttor bor i allt vasentligt redan vara uppfangade i
den berdknade restids- och godstransportnyttorna.

5 HUR STOR AR DEN SAMLADE
NYTTAN?

Om man rakt av lagger ihop restidsnyttorna, effekterna av en béttre
fungerande regional marknad samt nyttorna kopplade till
fastighetsmarknaden uppstar dubbelrakning.

Den vardeokning som sker pa fastighetsmarknaden ska, teoretiskt sett, vara
en avspegling av de tillganglighetsvinster som beraknas via restidsnyttan. P&
motsvarande séatt ar en betydande del av den langsiktiga effekten pa
inkomsterna av en battre fungerande regional marknad redan fangad i
restidsnyttorna avseende arbetsresor.

Som vi diskuterar ovan bér dock de restidsvinster som kan kopplas till
arbetsresor skalas upp for att spegla en positiv effekt pa offentlig sektor
skatteintakter och med en sadan justering kan den samlade
samhallsekonomiska nyttan av att rusta upp S6dra Bohusbanan
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uppskattas till cirka 21 miljarder kr. Ar detta mycket eller lite och hur stor
investeringskostnad ar det rimligt att tanka sig for paketet?

Som vi konstaterade redan inledningsvis finns det i nulaget inte tillréckligt
med underlag for att géra nagon mer exakt bedémning av kostnaderna for att
genomfdra en uppgradering av Sédra Bohusbanan av den omfattning som
analyserats i denna rapport. Med utgdngspunkt i gjorda
kostnadsbeddmningar for andra liknande projekt kan man dock géra en
mycket grov uppskattning. Som framgar av tabellen nedan varierar
kostnaden stort mellan de studerade projekten; fran knappt 60 till drygt 180
miljoner kr per kilometer.

Om vi utgar fran genomsnittet, 106 miljoner kr per kilometer, skulle en
dubbelsparsutbyggnad pa strackan Goteborg (Olskroken) - Uddevalla krava
en investering pa 9.3 miljarder kr, uttryckt i 2017 ars prisniva. Givet att
framtida jarnvagsinvesteringar uppvisar samma reala kostnadsutveckling
som det historiska snittet (cirka 3 procent per ar under perioden 1993-2017)
skulle det innebéra att investeringskostnaden i inledningen av 2030-talet, nar
anlaggningsarbetena enligt det analyserade scenariot kommer att
genomforas, uppgar till omkring 14 miljarder kr. Till detta ska man addera en
sa kallad skattefaktor, som speglar de effektivitetsforluster som uppstar vid
skattefinansierade investeringar. Sammantaget skulle da den
samhallsekonomiska investeringskostnaden, som aven inkluderar
skattefaktorn, uppga till drygt 19 miljarder kr.

Om vi relaterar de beréknade nyttorna till denna extremt schabloniserade
kostnadkalkyl s blir slutsatsen att upprustningen av Sédra Bohusbanan har
forutsattningar att uppvisa ett positivt samhallsekonomiskt netto, Iat vara att
osakerheterna ar mycket stora.

Ett positivt samhallsekonomiskt netto innebar att den sa kallade
nettonuvardeskvoten (NNK), som &r ett sammanfattande matt pa
investeringens samhallsekonomiska effektivitet, éverstiger 0.6 Som indikeras
i tabell 7 ar det emellertid relativt sallsynt att stérre sparinvesteringar
uppvisar en kalkylerad nettonytta som ar positiv och fér samtliga
spérinvesteringar som fanns upptagna i Trafikverkets forslag till nationell
plan for perioden 2018-2029 var genomsnittlig NNK -0.3.

Om, med betoning pa& om, upprustningen av Sédra Bohusbanan kan goras
med en NNK som ligger strax 6ver nollan skulle det alltsa innebara en god
kalkylerad lonsamhet i férhallande till andra aktuella sparinvesteringar. Till
bilden hor @&ven att den beréknade nyttan kan vara underskattad eftersom de
tilampade restidsvardena formodligen ar for laga i forhallande till hur den
faktiska varderingen av insparad tid ser ut i Goteborgsregionen. |
sammanhanget kan det &ven ndmnas av det finns studier som indikerar att
de langsiktiga inkomsteffekterna av en béttre fungerande regional marknad
tenderar att vara storre i storstadsregionerna an i andra delar av landet
(Anderstig m fl., 2012).

6 Nettonuvardeskvoten=(nytta-kostnad)/(kostnad). Eftersom investeringskostnaden ska belastas
med en skattefaktor pa 1.3 kommer de beraknade nyttorna (31 miljarder kr) i allt vasentligt vara
lika héga som den samhallsekonomiska kostnaden (1.3*25=32 miljarder kr).



Tabell 7. Kostnad ier kilometer for dubbelsié’\rsutbiiinad.

Nyndsbanan, Tungelsta -Hemfosa 93
Nyndsbanan, Vasterhaninge - Tungelsta 182
Ostkustbanan, Gavle - Kringlan 127
Vistkustbanan, Angelholm - Maria 106
Skanebanan, Kristianstad - Hassleholm (etapp 1) 69
Skanebana, Kristianstad - Hassleholm (etapp 2) 58
Schablon, idéstudie, S6dra Bohusbanan 111
Genomsnitt 106

Kélla: Trafikverket (2012) samt Trafikverkets samlade effektbedémningar for de aktuella

projekten.
Anm: Kostnaderna &ar angivna i 2017 ars priser.

Tabell 8. NNK for ett urval av aktuella sparinvesteringar

Vastlanken, tdgtunnel under Géteborg

Norrbotniabanan

Hoghastighetsbanorna

Tunnelbana till Nacka

Sparinvesteringar i TrV:s forslag till nationell plan, genomsnitt

Kalla: SOU 2017:107

-0.51 till -0.65
-0.27

-0.6

-0.7 till -0.9
-0.3
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