Sammanfattning

Kalkylerna ar robusta

Den svenska transportpolitiken bygger pi samhillsekonomiska
kalkyler eftersom offentliga medel ir en begrinsad resurs och det
ir viktigt att de anvinds dir de kan gora stdrst nytta. En samhills-
ekonomisk kalkyl — kompletterad med annat beslutsunderlag — ir
ett sitt att systematiskt jimfora nyttor och kostnader. Centralt for
alla samhillsekonomiska kalkyler dr att tvd alternativa scenarier
miste utformas for kalkylperioden (40-60 &r). I det ena
alternativet, jimforelsealternativet, antas att transportsystemet ut-
formas utan den investering som utvirderas. I det andra
alternativet, utvirderingsalternativet, antas att transportsystemet
inkluderar den investering som utvirderas.

I denna rapport har vi gjort en lénsamhetsberikning for
Stockholms tunnelbana med gingse svensk kalkylmetodik och
faststillda nationella riktlinjer. Lonsamhetsberikning dr gjort for
dagens tunnelbana, som om man pi 1950-talet (nir tunnelbanan
byggdes) hade haft och anvint de metoder och modeller som
anvinds for sambhillsekonomisk analys idag. Vi har varierat
antaganden om skattade samband, hur utredningsalternativet
utformas och vad det jimférs mot. Vi varierar ocksd antaganden
om byggkostnad och beriknar l6nsamheten foér tunnelbanan bide
med byggkostnaden frin den tiden en uppskattning av vad den
hade varit idag. Vi férsoker dessutom uppskatta effekter pi
bebyggelseplanering och de effekter pd tillvixt som normalt ligger
utanfér den gingse samhillsekonomiska kalkylen. Berikningarna
visar att Stockholms tunnelbana var en samhillsekonomiskt lénsam
investering. Det bor understrykas att eftersom beridkningen ir gjort
fér den nuvarande tunnelbanan siger den inte nigot om lénsam-
heten av en eventuell utbyggnad av Stockholms tunnelbana.
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Ett skil gora en samhillsekonomisk kalkyl for just tunnelbanan
ir att robusthetstesta kalkylmetodiken. Fallstudien tinjer mo-
dellerna och kalkylmetodiken till sin bristningsgrins. Metodiken ir
nimligen mindre utvecklad for stora investeringar 1 tillvixtregioner
in f6r andra investeringar. Det hinger framfor allt samman med att
den har svirt att uppskatta nyttan av investeringar som paverkas
starkt av framtida bebyggelseplanering, som har Iingsiktiga
dynamiska effekter pd tillvixt och arbetsmarknad och som har
effekt pd tringsel i transportsystemet. Ett annat skil att vilja
tunnelbanan ir den utbredda anekdoten att tunnelbanan inte var
l6nsam nir den byggdes.

Att tunnelbanan trots svagheterna i nuvarande kalkylmetodik
(se nista rubrik - nyttan underskattas) visar ett positivt kalkylutfall
i alla vdra kalkyler ir ett robusthetsintyg f6r metoden.

Nyttan underskattas

Aven om vira berikningar visar att tunnelbanan ir sambhills-
ekonomiskt I6nsam si blottligger de ocksd att den standardmissiga
kalkylen har svagheter och att den underskattar nyttan av urbana
investeringar av flera skil. Ett syfte med denna rapport dr — utéver
att testa den samhillsekonomiska kalkylmetodiken — att blottligga
dess styrkor, svagheter och utvecklingspotential Vir férhoppning
ir att detta ska ge vigledning om robustheten 1 den samhills-
ekonomiska kalkylmetodiken och om foér vilka typer av in-
vesteringar det dr viktigt att vara observant pd brister. Detta bor
vara till hjilp vid tolkning av samhillsekonomiska kalkyler som
beslutsunderlag.

Det forsta skilet dr de externa arbetsmarknadseffekterna. De ir
betydande 1 fallet tunnelbanan eftersom den idr si viktig for
pendling och eftersom Stockholm idr en specialiserad arbets-
marknad. Att effekterna blir stora beror pd att tunnelbanan i1 hog
grad anvinds for arbetsresor och forbittrar matchningen pd
Stockholms specialiserade arbetsmarknad. Produktivitetsékningen
till foljd av tunnelbanan ©6kar arbetsresenyttorna med ca 60
procent.

Det andra skilet ir att nyttan av minskade restider med bil inte
fingas tillrickligt vil i den nationella statiska transportmodellen.
Hur mycket nyttan underskattas p.g.a. att tringsel i vignitet
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hanteras bristfilligt har vi inte kunnat berikna. Det finns dock skil
att tro att det kan handla om stora nyttor som saknas.

Det tredje skilet ir att tringsel och kapacitetsbegrinsningar 1
kollektivtrafiken normalt inte hanteras, trots att detta kan och ska
beaktas enligt gillande riktlinjer. Det innebir att bide nyttan av
okad kapacitet i kollektivtrafiken (som gor att det maximala antalet
passagerare okar) och nyttan av mindre tringsel pd fordon och
perronger férsummas. I fallet tunnelbanan ir tringseleffekten
viktigt och har tagits hinsyn till 1 detta projekt.

Kapaciteten viktigaste nyttan

Den samhillsekonomiska analysen fér tunnelbanan visar att dess
storsta nytta ir dess hoga kapacitet. Tidsvinsten jimfért med buss
eller spirvagn ir 1 sammanhanget timligen liten. Detta ir en viktig
slutsats som ger insikter om 1 vilka relationer det kan vara samhalls-
ekonomisk effektivt att satsa pd tunnelbana framfér annan
kollektivtrafik: en grundférutsittning ir att striket ska ha hog
befolkningstithet.

En tunnelbana kan sprida ut bebyggelse

Vi har ocksd simulerat hur Stockholms trafik, befolkning och
bebyggelse kunde ha sett ut idag om tunnelbanan och planeringen
kring den inte kommit till stdnd. Den simulerade lokaliseringen av
bebyggelsen ger ungefir samma nytta av tunnelbanan som den
nuvarande bebyggelsen, som till stor del har planerats integrerat
med tunnelbanan. Att nyttan ir lika stor i markanvindningen som
inte anpassats till tunnelbanan beror pd att nyttan av en central och
kapacitetsstark kollektivtrafik generellt gynnas av tit bebyggelse.
Resultaten indikerar att Stockholm har utvecklats till en glesare
och mer utspridd region idn vad marknaden velat. Delvis ir det en
foljd av att bebyggelsen planerades lingt frin innerstaden i sam-
band med att tunnelbanan byggdes. En titare och hégre bebyggelse
ir efterfrdgad och kunde allts§ mycket vil ha blivit resultatet om
planeringen 1 hogre grad styrts av marknadskrafterna. Vira analyser
tyder pd att skilet till att Stockholm inte ir titare dn det ir idag
framfor allt dr ett utbudsproblem; det har helt enkelt inte byggts sd
mycket bostider centralt som har efterfrigats. Observera dock att
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denna kontrafaktiska analys av bebyggelsen innehdller stora
osikerheter.

Analysen visar att eftersom bostider har planerats lings spir
dven langt ut frén staden s3 har den genomsnittliga reslingden och
energiférbrukningen 6kat jimfért med om Stockholm varit titare.
Sparforbindelserna ger en effektiv transportforsérjning for arbets-
pendling till innerstaden, men bebyggelsen skapar linga avstind
och hogre andel bilresor framfor allt for 6vriga resirenden.
Bebyggelselokaliseringen lings tunnelbanestrik lingt frdn centrum
verkar alltsd ha understott en trendmissig 6kning av reslingderna,
vilket dirmed férsvagat konkurrenskraften for cykel och
kollektivtrafik framfor allt for arbetsresor och andra resirenden 1
andra relationer dn in mot staden.

Jimfor vi energiférbrukningen (trafikarbetet) for biltrafik 1 de
tvd olika markanvindningarna, dagens och den simulerade (med
samma kollektivtrafik), visar analysen att den dr 13 procent ligre i
den simulerade markanvindningen in med dagens markan-
vindning. Samtidigt blir energiférbrukningen 6 procent hégre om
tunnelbanan skulle ersittas av en spdrvagn 1 dagens mark-
anvindning. Markanvindningen kan allts3 ha storre betydelse for
energiférbrukningen in infrastrukturen.

En viktig slutsats dr dirfér att det kanske hade varit bittre om
inte tunnelbanan med intilliggande bebyggelse planerats fullt si
l&ngt ut frin centrum som den gjordes. Kanske hade en tunnelbana
1 nirforort och halvcentrala bandet, varit tillrickligt och till och
med Onskvirt. Detta bide for att det finns (och kanske fanns)
efterfrdgan pd bostider i centrala ligen, och for att det ocksd pd sikt
ger en ligre energiférbrukning att bygga titare.

Detta dr ocksd en tydlig illustration av en nackdel med den
regionforstoring och utbyggnad av spér lingt frin centrum, som
ibland efterstrivas. Goda mojligheter tll lingpendling o6kar
matchningen pd arbetsmarknaden, men innebir férutom linga
arbetsrestider att dven det dvriga resandet blir stort och svért att
16sa med annat in bil.

Lasanvisning:

Hir beskrivs kortfattat de olika momenten 1 analysen med
hinvisning till respektive avsnitt for vart och ett av momenten. I en
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bilaga beskrivs mer 1 detalj hur samhillsekonomiska kalkyler gors 1
transportsektorn.

Kapitel ett inleder rapporten och ger en bakgrund som beskriver
syftet med rapporten. Kapitlet innehdller ocksd en beskrivning av
hur den samhillsekonomiska kalkylen anvinds i transportsektorn.
Metodoversikten 1 kapitel tvd anger centrala antaganden fér olika
delar av analysen.

I kapitel tre gors en traditionell samhillsekonomisk kalkyl for
tunnelbanan med vissa foérenklade antaganden. I jimférelse-
alternativet antar vi att dagens bebyggelse ir oférindrad och att
tunnelbanan inte ersatts av annan kollektivtrafik.

I de efterfoljande kapitlen gors utvidgningar av denna
berikning, foér att analysera vilka nyttor som saknas eller
underskattas 1 den ursprungliga samhillsekonomiska kalkylen. Vi
diskuterar effekter pd nyttor av minskad tringsel 1 kollektivtrafiken
och effekter pd restider for vigtrafik 1 kapitel fyra. Externa
arbetsmarknadseffekter diskuteras i kapitel fem.

I kapitel sex beskrivs den grundliggande osikerhet som alla
samhillsekonomiska kalkyler brottas med p& grund av att man
mdste anta ndgot om hur det kontrafaktiska trafiksystemet skulle
ha utformats. I kapitlet analyseras ocks betydelsen av antaganden
om hur Stockholms trafiksystem hade utvecklas under antagandet
att tunnelbanan inte hade byggs. Nir tunnelbanan bygges gick det
(redan di timligen omoderna) spdrvagnar som huvudsakligen hade
samma strickningar som dagens tunnelbana, fast inte lika ling ut
frin centrum. I analysen antar vi 1 detta kapitel att spirvagnarna
hade funnits kvar och (6ver tid) rustats upp om tunnelbanan inte
byggts.

I kapitel sju simuleras hur bebyggelsen skulle ha kunnat se ut
om inte tunnelbanan hade byggts. Denna si kallade kontrafaktiska
markanvindning skapas genom att vi liter markanvindnings-
modellen Landscapes starta pd 1950-talet och sedan stegvis
simulera fram en bebyggelse for dagsliget. I kapitel dtta gors en ny
samhillsekonomisk kalkyl av tunnelbanan, under antagandet att
den simulerade markanvindningen giller. Vi antar i denna kalkyl
att tunnelbanan ersatte en spdrvig. Kinslighetsanalyser gors med
andra kostnader for tunnelbanan och foér en alternativ spirvagn i
jimforelsealternativet.

I kapitel nio sammanfattas slutsatser av analysen. Vi diskuterar
ocksg hur vil de samhillsekonomiska kalkylerna i transport sektorn
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fungerar och fér vilka typer av investeringar en liten varningsklocka
boér ringa for beslutsfattaren.
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