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BAKGRUND OCH SAMMANFATTNING

Stockholm Nordost, det vill sdga samarbetet mellan kommunerna Danderyd,
Norrtalje, Taby, Vallentuna, Vaxholm och Osterdker har gemensamt tagit
fram sex prioriterade infrastruktursatsningar, varav Roslagsbanan till Arlanda
ar en. Stockholm Nordost, med sina 270 000 invanare, bedémer att 6kad
internationell, nationell och regional tillganglighet &r helt centralt for
medlemskommunernas fortsatta utveckling

Stockholm Nordost har i detta sammanhang pekat ut en férlangning av
Roslagsbanan till Stockholm Arlanda Airport som sérskilt angelaget. Inget
formellt beslut &r taget om denna stracka, men projektet ar upptaget i Region
Stockholms langsiktiga plan for kollektivtrafiken, Kollektivtrafikplan 2050.

Under ar 2018 och 2019 gjorde WSP, pa uppdrag av Arlandaregionen, en
beddmning av de nyttor som kan kopplas till ett paket av olika
infrastrukturatgarder. | detta paket ingick forvisso en forlangning av
Roslagsbanan. Men som analysen var upplagd berédknades endast
investeringspaketets samlade effekter, varfér det inte var mojligt att sarskilja
nyttorna fran férlangningen av Roslagsbanan.

Mot den bakgrunden gjordes det under ar 2022 — pa uppdrag av Sigtuna
kommun — en uppdaterad analys som specifikt studerade de nyttor som kan
kopplas till en forlangning av Roslagsbanan till Arlanda. | analysen studeras
saval alternativet med en forlangning hela vagen fran Vallentuna till Marsta
station, som den nagot kortare dragningen med slutstation pa Arlanda.

Denna rapport innehaller en uppdaterad nyttoanalys avseende
Roslagsbanans férlangning till Arlanda, mer specifikt analyseras effekterna
avgrena Roslagsbanans linje 27 och skapa en ny kollektivtrafiklank mellan
Molnby station i Vallentuna och Stockholm Arlanda Airport. | det
investeringspaket som analyseras inkluderas aven en ny expressbusslinje
mellan Norrtédlje och Stockholm Arlanda Airport.

En forlangning av Roslagsbanan till Arlanda befinner sig fortfarande i ett
relativt tidigt skede av planeringsprocessen. Det innebér att det &nnu inte
finns underlag for att géra en mer exakt bedémning av den samlade
investeringskostnaden. Analysen i denna rapport begransas darfor i
huvudsak till att belysa de samhallsekonomiska nyttorna av paketet, medan
kostnaderna endast berdrs mycket dversiktligt.

Beréakningarna foljer i allt vasentligt samma struktur som i den ovan ndmnda
WSP-studierna fran &r 2019 och 2022. Tillskillnad fran 2019 ars rapport
inkluderas dock avden specifika nyttor for hushall och féretag som kan
knytas till att Roslagsbanans forlangning paverkar tillgangligheten till
flygforbindelserna pa Stockholm Arlanda Airport.



Resultaten av analysen kan sammanfattas pa féljande vis:

e Restidsnytta. Nyttan av kortare restider for foretag och hushall
bedoms i bagge utredningsalternativen uppga till 2,7 miljarder kr.

e Arbetsmarknads- och naringslivsnytta. Pa langre sikt, som en
effekt av battre fungerande regional arbetsmarknad, bedéms den
nya Kollektivtrafiklanken ge omkring 120 fler jobb och drygt 1,2
miljarder kr i samlad inkomstdkning.

e Nyttan av 0kad tillganglighet till Stockholm Arlanda Airport.
Forbattrade transportmajligheter till och fran flygplatsen bedoms
langsiktigt ge upphov till en samlad inkomsteffekt pa 2,1 miljarder kr
och omkring 600 fler sysselsatta i regionens naringsliv.

Att 1agga ihop alla bedémda samhéllsekonomiska effekter till en samlad nytta
innebéar en stor risk for dubbelrdkning. For att spegla 6kade skatteintakter for
stat och kommun bor dock en viss del av de inkomsteffekter som kan
kopplas till en battre fungerande arbetsmarknad samt en férbattrad
tillganglighet till Arlanda Airport adderas till restidsnyttan. Detta tillagg uppgar
till cirka 2,5 miljarder kr. Den samlade samhallsekonomiska nyttan av att
forlanga Roslagsbanan till Arlanda kan da uppskattas till 5,2 - 5,3
miljarder kr.

Mycket talar dock for att nyttan kan vara underskattad, eftersom vardet av
minskad restid och effekterna av en battre fungerande regional marknad
tenderar att vara storre i Stockholmsregionen an i andra delar av landet.

Aven nér det géller de nyttor som kommer av att forbéattra
transportmdjligheterna till och fran Arlanda Airport kan bedomningen vara i
underkant. Tillampade samband ar har framtagna med avseende pa den
genomsnittliga effekten av férandrad tillganglighet till flygkapacitet, utan
hansyn tagen till om tillgangligheten i huvudsak utgérs av inrikestrafik eller
om det handlar om ett betydligt mer mangfacetterat utbud av flygtrafik.
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GRUNDLAGGANDE ANTAGANDEN

Forutsattningarna for analysen specificeras i ett jamforelsealternativ (JA) och
tva utredningsalternativ (UA 1 och UA 2).

JA utgdr fran att transportinfrastrukturen och trafikeringen i allt vasentligt ar
utbyggd pa samma sétt som i de langsiktiga scenarier som ligger till grund
for Trafikverkets Basprognos 2020. Det innebér, bland mycket annat, en
forlangd Roslagsbana till Stockholms C via Odenplan.

Pa tva i sammanhanget viktiga punkter skiljer sig dock JA fran Basprognos
2020, dar den forsta handlar om den framtida turtatheten pa Roslagsbanan.
Har har vi valt att avvika fran Trafikverkets scenario och i stallet utga fran
den framtidsbild for trafiken pa Roslagsbanan som Region
Stockholm/Trafikforvaltningen arbetar efter. Korrigeringen medfér en hdgre
turtathet. Trafikverkets basprognos bygger pa att turtatheten gar ned nagot
nar det inte rader rusningstrafik, medan Trafikforvaltningen antar samma
turtéthet under trafikdygnets alla timmar.

Den andra avvikelsen fran Trafikverkets framtidsscenario ror
markanvandningen, det vill sdga volymen bostéader och arbetsplatser och
lokaliseringsmonstret for dessa. | detta avseende har vi valt att luta oss mot
den plan/prognos foér den framtida markanvandningen som redovisas i den
nu aktuella regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsregionen (RUFS
2050), men med en korrigering av antalet arbetsplatser pa Arlanda sa att
markanvandningen i detta specifika avseende béattre dverensstammer med
de planer for flygplatsomradet som utarbetats av Airport City Stockholm.!

Mot JA stalls tv& utredningsalternativ; UA 1 och UA 2. | UA 1 kompletteras
trafiknatet i JA med en ny gren pa Roslagsbanans linje 27 frAn Molnby i
Vallentuna kommun, via en ny station vid Benstocken strax séder om
flygplatsen, till Stockholm Arlanda Airport. Restiden mellan Molnby station
och Stockholm Arlanda Airport antas bli 13 minuter med en turtathet pa 15
minuter under hela trafikdygnet.? UA 1 innebar aven att expressbusslinje 647
Arlanda-Norrtélje ges en ny och hégre turtathet, mer precist 15 minuter
under hela trafikdygnet.®

UA 2 utgdr frdn samma trafiknat och trafikering som UA 1, med tillagget att
det utéver stopp vid Benstocken och pa Stockholm Arlanda Airport anlaggs
ytterligare en station pd Roslagsbanans nya Arlandagren. Stationen
lokaliseras till Sasta Karby och utformas for att ge bytesmagjlighet till
expressbussar mot Kista.

1 Airport City Stockholm &r ett utvecklingsbolag som samags av Sigtuna kommun, Swedavia och
Arlandastad Group AB. Enligt bolagets planer ska det ar 2050 finnas 50 000 arbetsplatser inom
flygplatsstaden.

2 Restiden mellan Molnby-Benstocken antas bli 11 minuter, medan restiden mellan Benstocken
och Arlanda antas bli 2 minuter.

% Denna turtathet expressbusslinje 647 Gverensstammer med de antaganden som gjorts i
Region Stockholms/Trafikforvaltningens senaste trafikprognoser. Dessa prognoser som gjorts
med transportmodellen Visum.



RESTIDSNYTTOR

| Sverige genomfors for alla stdrre vag- och jarnvagsprojekt en
samhéllsekonomisk kalkyl dér investeringens samhéllsekonomiska nytta
stélls mot dess kostnader. De nyttor och kostnader som tas upp i kalkylen
innefattar normalt féljande poster:

¢ Restid

e Investeringskostnad

e Trafiksakerhet

e Buller

e Luftféroreningar

e Koldioxidutslapp

e Trafikeringskostnader
e Drift och underhall

Som vi redan namnt sa koncentrerar sig denna rapport pa de nyttor som den
aktuella investeringen ger upphov till, medan kostnaden endast berors
oversiktligt. Pa kalkylens nyttosida &r vinsterna fran kortare restider i de
flesta fall den helt dominerande posten. For de investeringar som fanns
upptagna i Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2022—
2033 beraknas exempelvis de samlade nyttorna uppga till 336 miljarder kr,
varav hela 267 miljarder kr kan kopplas till kortare res- och transporttider for
hushall och foretag (Trafikverket, 2022).

Att kortare restider innebar en samhallsekonomisk nytta beror i grunden pa
att vi far tid over till annat. For individen kan den nyvunna tiden anvandas for
att till exempel jobba mer eller for att pendla till ett nytt och battre betalt jobb
langre bort fran hemmet. Kortare restider kan ocksa vaxlas mot mer fritid,
vilket ocksa har ett samhéllsekonomiskt varde. Aven féretagen gynnas och
kan sanka sina kostnader eftersom de behdver lagga mindre tid pa att
transportera personal och/eller varor.

De restidsvinster som skulle uppsta tack vare Roslagsbanans nya
Arlandagren har analyserats med hjélp av den nationella trafikmodellen
Sampers, samma modell som genomgaende anvands vid de
samhéllsekonomiska beddémningar som gérs inom ramen for Trafikverkets
nationella planering.

Analysen baseras pa den metodik och de antaganden som redovisas i den
sa kallade ASEK-rapporten (se Trafikverket, 2023). Det innebar att kalkylen i
allt vasentligt bygger pa de ingangsvarden som Trafikverket i samrad med en
rad andra myndigheter rekommenderar for samhallsekonomiska analyser pa
transportomradet. Det galler inte minst hur man varderar forkortad restid for
olika typer av resor och fardmedel. Som vi terkommer till nedan innebar
detta att resultatet ar fullt jamférbart med berédknade restidsnyttor for andra
aktuella infrastrukturprojekt.

Resultatet frdn analysen sammanfattas i tabell 1 och 2 nedan. Som framgar
beddms UA 1, det vill sdga en forlangd Roslagsbana till Arlanda flygplats
med stopp i Benstocken och inne pa flygplatsomradet samt etableringen av
en ny expressbusslinje mellan Norrtélje och Arlanda, ge en restidsnytta till ett
nuvarde om 2,7 miljarder kr, vilket &r nastan identiskt med den restidsnytta
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som kan kopplas till alternativet med ytterligare en station vid Sasta Karby
(VA 2).

Att skillnaden mellan UA 1 och UA 2 narmast ar forsumbar kan forklaras av
tva motverkande effekter som i allt vasentligt tar ut varandra. Den
bytesmadjlighet till expressbussar mot Kista som stoppet i Sasta Karby skapar
ger visserligen mer attraktiva restider fér en viss kategori resenarer, men
skulle samtidigt fa som konsekvens att restiden for de resenérer pa
Roslagsbanans Arlandagren som inte stiger av vid Sasta Karby forlangs med
cirka tvd minuter. Nettot av dessa motverkande effekter synes alltsa vara
néara noll.

I sdval UA 1 som UA 2 kan drygt 40 procent eller cirka 1,2 miljarder kr
harledas till att manniskor far kortare restid till jobb eller studier och en nytta
pa omkring 1 miljon kr kan kopplas till resor som i huvudsak gors pa fritiden, i
det har fallet sannolikt i hog utstrackning transferresor till och fran Stockholm
Arlanda Airport. Resterande restidsvinster, cirka 0,5 miljarder kr, kan kopplas
till resor som gors i tjdnsten och &ven dessa kan i mycket hég utstrackning
antas vara relaterade till flygresor.

Fordelningen av restidsvinsterna mellan olika typer av resor ar mycket
likartad i UA 1 och UA 2. En intressant skillnad ar dock att restidsvinsterna
som kan hanforas till resor pa fritiden minskar i UA 2 jamfort med UA 1,
medan den omvéanda géller for arbets- och tjansteresor. Det &r ett monster
som harmoniserar mycket val med det resonemang vi férde ovan om
effekten av ytterligare en station i Sasta Karby. Transferresenarer till
Stockholm Arlanda Airport skulle entydigt forlora pa ytterligare ett stopp,
medan arbetspendlarna i genomsnitt gynnas av att den nya stationen skapar
en bytesmgjlighet till expressbussar mot Kista och den stora koncentrationen
av arbetsplatser dar.

Vad galler restidsnyttans fordelning pa olika fardmedel, som redovisas i
tabell 2, kan vi som forvantat notera att en mycket stor andel av denna kan
knytas till resor som gors med kollektivtrafik. En betydande restidsnytta —
500-600 miljoner kr — kan emellertid &ven knytas till resor med bil,
huvudsakligen arbetspendling med bil. Roslagsbanans nya Arlandagren
skulle innebéra en viss éverflyttning av trafik fran bil till kollektivtrafik och
darmed avlasta vagsystemet ndgot. En sadan avlastning kommer framst till
uttryck i rusningstid, nar kapacitetsutnyttjandet i vagsystemet ar som hogst,
vilket forklarar varfor arbetspendlarna atnjuter en sa stor andel av den totala
restidsnytta som kan kopplas till bilresor.

Tabell 1. Restidsnytta férdelad pa drende, nuvérde, miljoner kr i 2023 &rs priser

Tjanste Privat Arbete Totalt
UA1 478 1072 1162 2712
UA 2 513 950 1235 2698
UA 2 minus UA 1 35 -122 73 -14




Tabell 2. Restidsnytta fordelad pa fardmedel, nuvarde, miljoner kr i 2023 ars priser

Personbil Lastbil Kollektivtrafik Totalt
UA1 545 36 2131 2712
UA 2 629 45 2024 2698
UA 2 minus UA 1 84 9 -107 -14

En ny gren pa Roslagsbanans linje 27 fradn Molnby i Vallentuna kommun till
Stockholm Arlanda Airport beraknas alltsé ge en samlad restidsnytta pa cirka
2,7 miljarder kr. Man kan dock pa goda grunder argumentera for att detta ar
nagot i underkant och det beror pa att det inte férekommer nagon regional
differentiering av de tidsvarden som tillsammans med bedomt framtida
resande avgor storleken pa de restidsnyttorna.

Studier visar emellertid att manniskor i Stockholmsregionen varderar restid
vasentligt hogre an i andra delar av landet. Det beror dels pa att inkomsterna
i Stockholmsregionen ar nagot hdogre an genomsnittet for riket, dels pa att
stockholmarna i allméanhet har en anstréangd tidsbudget och darfor
vardesatter insparad tid hogt. Bérjesson och Eliasson (2014) beddémer
exempelvis att restidsvarderingen vid bilresor, oavsett langd och arende, ar
omkring 30 procent hogre i Stockholmsregionen an i évriga delar av landet.

ARBETSMARKNADS- OCH
NARINGSLIVSNYTTA

”Wider Economic Benefits” — |angsiktiga 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 berdrt och de har att gora
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 svarfangade effekter, sa kallade "Wider Economic
Benefits” (WEB), kan kopplas till vidgade lokala marknader som genom att
battre och hogre kapacitetsutnyttjande genererar skalfordelar och driver pa
specialisering samt forbattrar matchningen pé arbetsmarknaderna. Dessa
effekter kallas med ett gemensamt begrepp for agglomerationseffekter.
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| 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 hérledas till att den nya
infrastrukturen driver p& agglomerationsforloppet.

Modellens teoretiska grund &r i korthet féljande. Minskade reskostnader
innebar for hushallen att olika slags arenden (arbete, utbildning, mm.) kan
genomforas pa en storre geografisk marknad, dvs. det tillgangliga utbudet av
arbetsplatser, varor och tjanster blir storre och mer varierat. P4 motsvarande
satt okar foretagens geografiska marknad, med ett stérre och mer varierat
utbud av arbetskraft, leverantdrer och kunder. Detta &r grunden for de
lokaliseringseffekter som modelleras i Samlok, dar 6kad tillganglighet (storre
marknad) gor de geografiska omraden som berdrs mer attraktiva for
inflyttning av saval foretag som hushall.

Okad tillganglighet kan @ven bidra till att oka de samlade l6neinkomsterna.
Den vidgade lokala arbetsmarknaden forbattrar matchningen pa
arbetsmarknaden. Det blir lattare for foretagen att fa tag exakt ratt
kompetens, samtidigt som det blir lattare for arbetstagarna att hitta ett jobb
som matchar utbildning, arbetslivserfarenhet och intresse. Den forbattrade
matchningen leder langsiktigt dels till htgre produktivitet, dels till kortare
arbetsloshetstider och bada dessa effekter bidrar till att 6ka loneinkomsterna.

Aven i denna rapport har vi valt att anvanda Samlok for att belysa de
l&ngsiktiga arbetsmarknads- och naringslivsnyttor som kan antas uppkomma
tack vare en forlangd Roslagsbana till Arlanda i kombination med
etableringen av en expressbusslinje mellan Norrtélje och Arlanda.

Samlokmodellens grundval ar att féretagens lokalisering paverkas av
tillgangligheten till arbetskraft och att arbetskraftens lokalisering, liksom de
forvarvsarbetandes inkomster, paverkas av tillgangligheten till arbetsplatser.
Darutover paverkas arbetsplatsernas (foretagens) lokalisering av restiden till
narmaste storstad och arbetskraftens (hushallens) lokalisering paverkas av
restid till regionalt centrum och ndrmaste storstad.

Indata till Samlokmodellen har hamtats fran samma trafikmodellkbrning
(Sampers) som legat till grund for beréakningen av restidsnyttorna. Fran
trafikmodellen genereras data dver hur investeringarna forandrar
tillgangligheten, det vill saga storleken pa den lokala marknad som kan nas
fran en viss punkt i geografin. Baserat pa forandringar av tillgangligheten
beraknar Samlok effekten pa nattbefolkning (20-64 &r), sysselsattning och
I6neinkomster pa kommunal niva.

Resultatet fran Samlokanalysen sammanfattas i tabell 3 nedan. Som framgar
beddms en férlangning av Roslagsbanan till Stockholm Arlanda Airport ge
upphov till en samlad, diskonterad inkomstokning pa drygt 1,2 miljarder kr.
Aven befolkning och sysselsattning beddms pé cirka 20 ars sikt paverkas
positivt, &ven om det ror sig om tamligen blygsamma férandringar.

Notabelt &r att lokaliserings- och inkomsteffekterna, tillskillnad fran de
traditionellt beraknade restidsnyttorna, ar nagot storre i UA 2 jamfort med UA
1. Det har att gora med att dessa tillkommande effekter primart uppstar som
en foljd av en battre fungerande arbetsmarknad och som vi diskuterar ovan
ar aven de beraknade restidsnyttorna som kan kopplas till arbetspendling
storre i UA 2 &ni UA 1.



Tabell 3. Langsiktig effekt pa befolkning, jobb och inkomster (miljoner kr i 2023 ars priser) av en
battre fungerande regional marknad.

Inkomster, nuvérde Befolkning Sysselsatta
UA1 1227 159 118
UA2 1260 164 121

En forlangd Roslagsbana till Arlanda bedoms alltsa, utéver de traditionellt
beraknade restidsnyttorna, dven ge vissa langsiktiga effekter p& befolkning,
sysselséttning och inkomster. Men i vilken utstrackning ar detta ett uttryck for
genuina samhallsekonomiska nyttor, det vill sdga nyttor som inte &ar ett
resultat av ett regionalt nollsummespel?

Nar en regions tillganglighet 6kar blir den mer attraktiv for inflyttning av
foretag och hushall, det vill sdga regionens sysselsattning och produktion
kommer att véxa snabbare an vad som annars hade varit fallet. Detta ar i
grunden omlokaliseringseffekter och ingen genuin samhéllsekonomisk nytta.
Skalet ar enkelt; 6kad tillganglighet i en viss region kommer hdgst troligt
varken paverka rikets befolkning eller ha nagon mer substantiell effekt pa
den samlade sysselsattningen i ekonomin. Nyttor i en region till foljd av 6kad
befolkning och/eller arbetsplatser tas saledes i allt vasentligt ut av minskad
nytta i andra regioner.

Men om flyttningen av foretag och hushall innebér att den svenska ekonomin
totalt sett blir mer effektiv har vi definitivt att géra med en faktiskt
samhallsekonomisk nytta. Denna nytta kommer till uttryck i den inkomsteffekt
som beréaknas i Samlok och som i vart fall alltsd bedéms uppga till cirka 1,2
miljarder kr.

Huruvida denna inkomsteffekt redan ar inkluderad i den restidsnytta som
ligger till grund for den traditionella samhéallsekonomiska kalkylen ar dock
narmast en éppen fraga. Det forefaller finnas en relativt bred konsensus i
forskarkaren kring att vissa delar av inkomsteffekten sannolikt inte fangas
upp i restidsnyttan (se t ex Borjesson m fl., 2013):

e Skatteintékter av 6kade inkomster. Kortare restid kan véaxlas in i
fler arbetade timmar och/eller méjliggtra pendling till ett béattre betalt
arbete langre bort frAin hemmet. Den inkomstokning som detta ger
bdr, teoretiskt sett, redan vara inkluderade i den
samhallsekonomiska kalkylen. Det géaller dock inte de skatteintakter
som denna inkomstékning genererar. Det beror pd att individen utgar
frén nettolonen i restidsvarderingen, medan den
samhallsekonomiska vinsten avspeglas av den faktiska
I6nekostnaden som aven inkluderar skatt.

e Okad sysselsattning. Okad tillganglighet forbattrar
arbetsmarknadens funktionssatt, vilket kan leda till lagre arbetsléshet
och okat arbetskraftsdeltagande. Den 6kade sysselséattning 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
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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
darutéver, 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 alltsa 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 dagslaget inte tillréackligt entydig
empirisk forskning for att kunna géra nagon mer precis bedémning av vilket
tillskott av nytta som detta potentiellt skulle kunna generera.

Den del av inkomsteffekten som kan kopplas till Iagre arbetsldshet och/eller
ett hégre arbetskraftsdeltagande kan dock uppskattas med hjalp av de
effektsamband som tagits fram i utvecklingen av Samlokmodellen. En sadan
kalkyl ger vid handen att drygt 20 procent av den samlade inkomsteffekten,
vilket oavsett utredningsalternativ motsvarar knappt 300 miljoner kr, i detta
fall &r att betrakta som en genuin samhéllsekonomisk nytta.

Vi kan ocksd med gott vetenskapligt stod addera de effekter pa skattebasen
som inte inkluderas i restidsnyttan. Har bér man utga fran marginalskatten
snarare &n den genomsnittliga skatten eftersom storre delen av
inkomsteffekten harror fran fler arbetade timmar hos dem som redan ar
sysselsatta. For en medelinkomsttagare ligger marginalskatten pa cirka 32
procent och adderar man arbetsgivaravgift till detta uppgar den samlade
skattekilen till omkring 66 procent. Effekten pa skatteintakterna kan da
bestammas till drygt 800 miljoner kr. Om vi till detta adderar den nytta som
kommer av lagre arbetsloshet/hdgre arbetskraftsdeltagande kan det samlade
tillagget till den traditionellt beraknade restidsnyttan summeras till cirka 1,1
miljarder kr.

EFFEKTER PA SYSSELSATTNING, PRODUKTION OCH
OFFENTLIGA FINANSER NDER BYGGTIDEN

P& kort sikt, under sjalva bygget av den férlangda Roslagsbanan, stimuleras
tillvaxten genom den tkade efterfrdgan i ekonomin. Storleken pd dessa
effekter har analyserats med hjalp av den regionalekonomiska
prognosmodellen Raps.

Rapsmodellen gor det mgjligt att berékna direkta och indirekta effekter av
investeringarna, saval i den berdrda regionen (Stockholms Ian) som
nationellt. De direkta effekterna omfattar den 6kade aktiviteten i bygg- och
anlaggningsnaringen som uppstar nar nya spar, stationer, vagar och
trafikplatser ska byggas. Darutdver tillkommer indirekta effekter i andra delar
av ekonomin, effekter som i sin tur bestar av tvd komponenter: For det forsta
indirekta effekter som har att géra med att investeringen aven oékar
efterfragan i underleverantorsleden och for det andra sé kallade inducerade
effekter till féljd av 6kade inkomster och darmed 6kad konsumtion av varor
och tjanster.

Modellberédkningarna ger vid handen att det fér varje miljard som investeras i
sparforbindelsen sker en BNP-6kning pa 0,8 miljarder kr och att antalet jobb



(arsarbeten) 6kar med drygt 800. Effekten, saval pa produktionen som pa
sysselsattningen, beraknas bli mycket tydligt koncentrerad till
Stockholmsregionen (se tabell 4).

Att BNP ¢kar mindre an den initiala investeringen beror huvudsakligen pa
importlackage, det vill séga att en viss del av insatsleveranserna i
produktionskedjornas olika led utgdrs av importerade varor och tjanster. Ett
visst sparandelackage bidrar ocksa till skillnaden, det vill saga en del av de
inkomster som genereras sparas och darmed inte omsatts i konsumtion.

Enligt Finansdepartementets sa kallade berakningskonventioner (se
Finansdepartementet, 2023) &r de offentligfinansiella effekterna av en statlig
infrastrukturinvestering synonymt med investeringskostnaden. | praktiken ar
den faktiska offentligfinansiella kostnaden betydligt Iagre. 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.4

De offentligfinansiella effekterna av att investera i en forlangd Roslagsbana
till Arlanda kan analyseras med ledning av den bedémda kortsiktiga effekten
pa BNP. Detta gors med hjalp av en s& kallad budgetelasticitet, det vill sdga
ett matt som beskriver med hur manga procentenheter offentlig sektors
finansiella sparande (som andel av BNP) forandras nar BNP dkar med en
procent i forhallande till ett jamviktslage.

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

Mot denna bakgrund har vi valt att berakna de kortsiktiga offentligfinansiella
effekterna utifrén tva olika alternativa budgetelasticiteter; 0,4 (14g) och 0,6
(h6g). Som framgar av tabell 3 s& ar den offentligfinansiella nettoeffekten
betydligt lagre an bruttoeffekten. For varje miljard som investeras i den
forlangda Roslagsbanan beddms nettokostnaden for offentlig sektor bli 0,5
till 0,7 mdr kr.

Tabell 4. Effekt pd BNP, sysselséattning (arsarbeten) och offentliga finanser for varje miljard kr
som investeras i en férlangd Roslagsbana till Arlanda.

BNP, miljarder kr Nya jobb Offentliga finanser, miljarder kr

0,8 825 -0,5 till-0,7

4 Mojligen kan man héavda att Finansdepartementet hanterar de kortsiktiga effekterna implicit,
genom att planerade statliga investeringar ingar som ett underlag for departementets
makroekonomiska prognoser.

5 Tidigare beraknade regeringen det strukturella sparandet med en aggregerad ansats. | den
anvandes en skattad fast budgetelasticitet for hela den samlade offentliga sektorn. Fran och
med 2015 ars ekonomiska varproposition anvander regeringen i stallet en disaggregerad ansats
dar den offentliga sektorns inkomster och utgifter analyseras var for sig.

|13



14 |

NYTTAN AV OKAD TILLGANGLIGET
TILL STOCKHOLM ARLANDA AIPORT

Flygets regionalekonomiska betydelse — vad sager forskningen?
Analysen av Wider Economic Benefits (WEB) fokuserar huvudsakligen pa
effekter som uppstar pa den inomregionala/lokala marknaden. Det finns dock
goda skal for att aven forbattrad langvaga tillganglighet ger betydande
positiva aterverkningar pa samhallsekonomin. Tankbara kanaler for en
sadan paverkan &r bland annat forbattrade mojligheter att etablera nya och
utveckla befintliga affarsrelationer samt 6kad interaktion mellan universitet
och hogskolor.

Det finns idag en mycket rik flora av forskning som med utgangspunkt i
tillgangen pa antingen flygférbindelser eller uppkopplingen mot ett nat for
hoghastighetsjarnvag studerar den langvaga tillganglighetens betydelse for
en regions langsiktiga ekonomiska utveckling.

Vad géller flygets regionalekonomiska betydelse ligger tyngdpunkten i
studier gjorda pa amerikanska data. Studierna bygger pa olika typer av
statistiska (ekonometriska) analyser dar det regionala flygutbudet, ofta métt
som antalet flygpassagerare eller ndgot motsvarande matt pa trafikvolymen,
relateras till ekonomiska indikatorer sdsom sysselsattningstillvaxt,
produktivitetsutveckling och foretagsetableringar.

En betydande majoritet av de undersokta studierna finner ett starkt samband
mellan flygutbudet och den regionalekonomiska utvecklingen. Nagon
enstaka artikel, t ex Brueckner (1985), presenterar dock nagot mer forsiktiga
slutsatser. Vidare finns ett antal studier, t ex Neal (2011), Irwin (1995) och
Ivy (1985), som tagit sin utgdngspunkt i att kausaliteten mellan flygutbud och
ekonomisk tillvaxt skulle kunna vara dubbelriktat, det vill sdga att den
ekonomiska tillvaxten ocksa kan paverka flygutbudet positivt. Samtliga dessa
studier finner ocksa att s ar fallet, men konstaterar samtidigt att flygutbudets
paverkan pa tillvaxten synes vara starkare an vice versa.

Det dubbelriktade sambandet utgér vad man i vetenskapliga sammanhang
kallar for ett endogenitetsproblem. Med ett mer vardagligt sprakbruk sa
handlar detta om att det helt enkelt &r komplext att fastsl& vad som &r hénan
och vad som &r agget i samvariationen mellan flygutbud och
regionalekonomisk utveckling. I litteraturen anvands lite olika metoder for att
komma runt problemet och isolera den kausala effekt som gér fran flygutbud
till regionalekonomi. | vissa fall anvéands ett sé kallat instrument, det vill sdga
en variabel som samvarierar med tillgdngen pa flygférbindelser, men
samtidigt pa goda grunder kan antas vara frikopplad fran den allmanna
ekonomiska utvecklingen. Det forekommer dven studier som bygger pa sa
kallade naturliga experiment. Ett exempel pa det senare aterfinns i Forslid
och Ferguson (2016), dar de ekonomiska effekterna av
Oresundsférbindelsen, via den kraftigt forbattrade tillgangligheten till
flygforbindelser i s6dra Sverige, analyseras.

Flertalet studier har mot bakgrund av den ekonomiska tillvaxteorins betoning
av kunskapsspridning sarskilt undersékt sambandet mellan regionalt
flygutbud och tillvaxten inom kunskapsintensiva branscher. Button m fl
(1999) genomfor en sadan studie och konstaterar att narheten till en "hub”



ger en betydande och signifikant positiv paverkan pa antalet sysselsatta
inom kunskapsintensiva naringar. Vidare har vi Button och Taylor (2000)
som sammanfattar resultatet fran ett flertal studier som gjorts pa4 sambandet
mellan internationella flygforbindelser och ekonomisk utveckling och slar fast
att tillganglighet till flygforbindelser tycks vara sérskilt avgérande for
hogteknologiska naringar. | en nagot aldre studie, Markhusen m fl (1986),
studeras flygutbudets betydelse fér de kunskapsintesiva naringarnas tillvéxt i
256 regioner i USA. Studien finner ett signifikant samband mellan antalet
hogteknologiska foretag och tillgénglighet till flyg.

En ur ett svenskt perspektiv sarskilt intressant studie kring flygets betydelse
for innovation och fornyelse i de kunskapsintensiva delarna av naringslivet ar
Andersson m fl. (1990). | studien, som goérs pa grundval av tvarsnittsdata for
70 svenska arbetsmarknadsregioner, identifieras tydliga lankar mellan
flygkapaciteten och regionalekonomisk utveckling. Sambandet blir sarskilt
starkt och hogt signifikant n&r man beaktar forekomsten av synnergieeffekter
mellan regionernas FoU-kapacitet och utbudet av flygférbindelser.

Det finns slutligen ett par konkreta, illustrativa rakneexempel som kan vara
varda att notera. Forst Hakfoort (2001) som studerar den sammantagna
direkta och indirekta sysselsattningseffekten av Schiphol i Amsterdam och
finner att ett (1) nytt jobb pa flygplatsen genererar ytterligare ett (1) jobb i
andra delar av regionen. En motsvarande kalkyl, baserat pa ett brett empirisk
underlag frén 91 regioner i USA, gors i Brueckner (2003). Analysen ger vid
handen att tio procents 6kning av antalet flygavgangar allt annat lika dkar
den regionala sysselsattningen med en procent. Med hjalp av de skattade
sambanden berdknas att en 6kning av passagerarvolymerna med 50 procent
pa Chicago O Hare-flygplatsen skulle generera 185 000 fler jobb i regionen.

Vad betyder den inomregionala tillgangligheten till flyg?

Det finns alltsd en mycket omfattande vetenskaplig litteratur kring flygets
generella betydelse for den regionalekonomiska utvecklingen. Valdigt fa
studier analyserar dock specifikt i vilken utstrackning den inomregionala
tillgangligheten till flygutbudet har betydelse for den regionalekonomiska
effekten. Ett av de fa exemplen pa studier som faktiskt beaktar denna aspekt
ar Glen (1993) som undersoker hur olika branscher tenderar att lokaliseras
kring en flygplats. Det konstateras att de mesta av den férhdjda ekonomiska
aktiviteten kring en flygplats ligger inom en radie av sex kilometer alternativt
langs en 15 minuter lang transportkorridor mot citykarnan.

Aven om antalet artiklar som i explicit mening analyserar betydelsen av
inomregional narhet till flygplatser ar f s ar de studier som mer indirekt tar
sig an denna fragestallning desto fler. En betydande mangd mer
mikroekonomiska studier analyserar ndmligen vilka faktorer som bestammer
individers val av flygplats. Genom att studera hur individen varderar restiden
till och fran flygplatsen i forhallande till alla andra faktorer som kan antas
styra valet av flygplats kan man sa att saga "bakvagen” fa en uppfattning om
hur den inomregionala tillgangligheten paverkar den samhéllsekonomiska
nyttan av ett visst givet flygutbud i regionen.

Vi har identifierat totalt 16 vetenskapliga artiklar som har detta fokus, i
huvudsak studier gjorda pa data fran USA. Sammantaget visar studierna
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entydigt att fyra faktorer ar av signifikant betydelse for individers val av
flygplats:

e Restidsavstand till och fran flygplatsen

e Flygplatsens trafikutbud

e Trafikutbudet pa konkurrerande flygplatser
e Nivan pa flygplatsavgifterna

Ett antal studier har férfinat analysen genom att studera hur varderingen av
de faktorer som paverkar flygplatsvalet varierar mellan olika typer av
resenarer. En sadan ar Hess et al (2006) som undersoker
konkurrensforhallanden mellan flygplatser i San Fransisco-regionen och
konstaterar, foga forvanande, att affarsresenéarer varderar kortare
restidsavstand till och fran flygplatsen hogre an andra resenarer.

| en uppfoéljande studie (Hess et al, 2007) konstateras att affarsresenarer har
omkring dubbelt sa hdg vardering av kortare restid an dvriga resenarer och
en likartad artikel av Pels et al (2003) dras slutsatsen att varderingen av
kortare transporter till och fran flygplatsen ar omkring 50 procent hdgre av
affarsresenarer an av évriga resendrer. Vidare har vi Furuichi & Koppelman
(1993) som studerar flygplatsval vid internationella flygningar till och fran
Japan och slar fast att affarsresenarers vardering av forkortad restid till och
fran flygplatsen ar omkring 75 procent hogre an for andra typer av
passagerare. Slutligen, i Basar et al (2004), indikeras att kvinnor tenderar att
vara mer kansliga for forandringar i restiden till och fran flygplatsen an man.

Den samlade internationella forskningen ger séledes ett robust stod for att
den inomregionala tillgangligheten till en flygplats, oftast matt i termer av
restidsavstand med olika fardmedel, har en betydande inverkan pa hur
attraktiv flygplatsen upplevs och att detta samband ar betydligt starkare for
affarsresenarer an for andra typer av passagerare.

Detta kan anses analogt med dels att den samhéllsekonomiska nyttan av ett
visst flygutbud &r stérre ju mer tillganglig den aktuella flygplatsen ar, dels
med att korta restider till och fran flygplatsen ar av sarskilt stor betydelse for
regionens naringsliv.

Hur paverkar restiden Stockholm Arlanda Airports
upptagningsomrade?

Att restidsavstandet mellan en flygplats och dess omland, vid sidan av
storleken p& ekonomin i den omgivande geografin, definierar flygplatsens
marknadsunderlag &r forstas en trivial slutsats. Men, i konkret mening, hur
mycket paverkas egentligen upptagningsomradets utbredning av
forandringar i transportméjligheterna till och fran flygplatsen och hur ser
denna restidskéanslighet specifikt ut for Stockholm Arlanda Airport?

For att besvara dessa fragor har WSP Advisory genomfort en statistisk
analys dar vi undersokt vilka faktorer som paverkar antalet tillresande fran de
omkringliggande kommunerna, daribland befolkningsstorlek, inkomstniva,
sysselsatt dagbefolkning, avstand till och storlek pa narmast konkurrerande
flygplats samt — inte minst — restiden till Stockholm Arlanda Airport.

Det bor poéngteras att vi med restid har menar den generaliserade
reskostnaden for att ta sig till flygplatsen som, utdver tidsuppoffringen, dven



inkluderar rent pekuniara kostnader sdsom bensin, tagbiljetter och
parkeringsavgifter. Den generaliserade reskostnaden utgérs vidare av ett
viktat genomsnitt for kollektiv- respektive bilresor, dar viktningen goérs med
avseende péa den faktiska fardmedelsfordelningen.

N&r man tar hansyn till alla andra forhallanden som paverkar flygplatsens
upptagningsomrade finner vi att den generaliserade reskostnaden i sig har
ett betydande genomslag pa resenarsvolymen, ett samband som illustreras i
figur 2 nedan. Figuren visar hur benagenheten att resa fran Arlanda faller
med den generaliserade reskostnaden for att ta sig dit fran hemkommunen.

Av figuren framgar att om individer som ar bosatta i Arlandas omedelbara
narhet, det vill siga med en generaliserad reskostnad néra 0, har dubbelt sa
stor benagenhet att resa fran flygplatsen an individer som belastas med en
generaliserad reskostnad pa 80 kr. Det senare motsvarar ungefar avstandet
mellan Nykvarn och Arlanda.

Detta visar tydligt att forbattrade transportmajligheter till och fran Arlanda har
potential att vidga upptagningsomradet och darmed paverka

resenarsvolymen samt — som en indirekt effekt av dkat kundunderlag — &ven
mojligheterna att utveckla ett stérre och mer differentierat utbud av flyglinjer.

Figur 1. lllustration av sambandet mellan generaliserad reskostnad till Stockholm Arlanda Airport
och benagenheten att nyttja flygplatsen

1,2
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Kalla: WSP:s berakningar baserade pa data fran Sampers, SCB/Raps samt Swedavias resvaneundersokning for Stockholm
Arlanda Airport.

Med ledning av det samband som illustreras i figur 1 kan vi aven fa en
uppfattning om hur en férlangd Roslagsbana specifikt kan komma att
paverka Stockholm Arlanda Airports upptagningsomrade/lokala marknad.
Resultatet frdn denna kalkyl presenteras i tabell 5 nedan och som framgar
bedoms en ny Arlandagren pa Roslagsbanan generera 85 000 — 95 000 fler
passagerare per ar, baserat pa 2019 &rs totala passagerarvolym pa
Stockholm Arlanda Airport.
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Tabell 5. Effekt p& det totala antalet passagerare vid Stockholm Arlanda Airport

Antal tillkommande passagerare

UA1 84472
UA 2 95063

Regionalekonomiska effekter av 6kad tillganglighet till
Stockholm Arlanda Airport

Som redan namnts sa finns det relativt fa studier som analyserar hur den
inomregionala tillgangligheten till ett givet utbud av flygférbindelser paverkar
de regionalekonomiska effekterna av detta utbud.

Ett farskt exempel ar dock Forslid och Ferguson (2016) som studerar hur ett
passagerar- och avstandsviktat index over flygkapaciteten samvarierar med
den ekonomiska utvecklingen i svenska kommuner.

Ett annat, och i detta sammanhang betydligt mer narliggande exempel, ar
det arbete som gjorts inom ramen for utvecklingen av Samlokmodellen (se
ovan for en beskrivning av Samlok). Har genomfordes analyser av
sambandet mellan & ena sidan tillganglighet till flygkapacitet och & andra
sidan befolknings- och sysselsattningstillvaxten pd kommunniva. Dessa
effektsamband ingar inte som en integrerad del av det nuvarande
modellpaketet, men nyttjas i denna rapport for att belysa den forlangda
Roslagsbanans samlade regionalekonomiska effekter. Vidare har vi for detta
andamal aven gjort en helt ny statistisk skattning av hur léneinkomsterna
langsiktigt paverkas av en forandrad tillganglighet till flygforbindelser.

De skattade effektsambanden kan uttryckas som elasticiteter, det vill saga i
detta fall matt som beskriver med hur manga procent utfallsvariabeln
paverkas om tillgangligheten till flygkapaciteten 6kar med 1 procent.

De beraknade elasticiteterna foljer ett forvantat monster sa till vida att
elasticiteten ar betydligt storre for foretagen (sysselsattningen) an for
hushallen (befolkningen). 10 procents hogre tillganglighet till flygkapacitet
beréknas leda till att kommunens sysselsattning 6kar med drygt 1 procent,
medan motsvarande befolkningstkning berdknas bli knappt 0,2 procent.

Elasticiteten med avseende pa loneinkomsterna bedéms ligga p& omkring
0,02, vilket innebar att 10 procents 6kning av tillgangligheten till flygkapacitet
l&ngsiktigt kan forvantas oka inkomsterna med 0,2 procent.

Nar vi tillampar dessa effektsamband pa forlangningen av Roslagsbanan
erhalls resultat enligt tabell 6 nedan. Som framgar beraknas en férlangning
till Arlanda leda till en samlad inkomsteffekt pa drygt 2,1-2,2 miljarder kr,
omkring 150 fler invanare samt att sysselsattningen i influensomradet tkar
med 800-850 personer.

Den beréknade férandringen av sysselsattning och befolkning &r i grunden
en omlokaliseringseffekt och kan darfor inte betraktas som en genuin
samhallsekonomisk nytta. Inkomsteffekten ar dock inte resultatet av nagot
mellanregionalt nollsummespel, men samtidigt kan man argumentera for att
den delvis fangas upp de i restidsvinster som kan harledas till



flygresenédrerna. Dessa ar dock véasentligt lagre &n den kalkylerade
inkomsteffekten, vilket starkt talar for att det har roér sig om ett faktiskt
nyttotillskott.

Alldeles oavsett i vilken utstrackning inkomsteffekten redan ar inkluderad i
restidsnyttan, sa bor dock dess paverkan pa skatteintakterna ses som en
tillkommande nytta. Som vi beskriver ovan uppgar den samlade
marginalskatten, inklusive arbetsgivaravgifter, till omkring 66 procent. Det
innebar att drygt 1,4 till 1,5 miljarder kr skulle kunna adderas de traditionellt
beraknade restidsvinsterna.

Slutligen kan man reflektera éver hur relevanta de tillampade
effektsambanden egentligen ar nar det handlar om férandrad tillgénglighet till
en internationell flygplats som Arlanda. Effektsambanden ar framtagna med
avseende pa den genomsnittliga effekten av forandrad tillganglighet till
flygkapacitet, utan hansyn tagen till om tillgangligheten i huvudsak utgors av
inrikestrafik eller om det handlar om ett betydligt mer mangfacetterat utbud
av flygtrafik. En rimlig bedomning, &t vara med visst inslag av spekulation,
torde darmed vara att vi underskattat effekten av dkad tillganglighet till
huvudstadsregionens flygkapacitet.

Tabell 6. Effekter av okad tillganglighet till Stockholm Arlanda Airport, miljoner kr i 2023 ars
priser respektive antal.

Inkomster, nuvarde Befolkning Sysselsatta
UA1 2220 127 640
UA 2 2086 120 605
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HUR STOR AR DEN SAMLADE NYTTAN
OCH HUR FORDELAS DEN
GEOGRAFISKT?

Om man rakt av lagger ihop restidsvinsterna, effekterna av en béttre
fungerande regional marknad och nyttorna av en 6kad tillganglighet till
Arlanda uppstar med storsta sannolikhet en betydande dubbelrakning.

En viss del av den langsiktiga effekten pa inkomsterna till féljd av en battre
fungerande regional marknad bor avspeglas i restidsnyttorna for arbetsresor
Aven den inkomsteffekt som berdknas uppsté tack vare tkad tillganglighet till
Stockholm Arlanda Airport fangas sannolikt upp i restidsnyttorna, sannolikt
framst i de restidsvinster som kan kopplas till tjansteresor.

Som vi diskuterar ovan bér dock de restidsvinster som kan kopplas till
arbetspendlare och flygresenarer skalas upp for att spegla en positiv effekt
pa offentlig sektors skatteintéakter och med en sadan justering bedéms den
samlade samhallsekonomiska nyttan av en férlangd Roslagsbana till
Arlanda uppga till mellan 5,2 och 5,3 miljarder kr, d&ar den nagot hogre
siffran avser UA 1.

Tabell 6. Bedomd samlad nytta av att férlanga Roslagsbanan till Arlanda, miljoner kr i 2023 ars
priser.

UA1 UA2
Restidsnytta 2712 2698
Inkomsteffekt, hogre produktivitet och minskad arbetsléhet* 1095 1125
Inkomsteffekt, kad tillganglighet till flygférbindelser* 1465 1377
Totalt 5273 5199

*For att undvika dubbelrakning inkluderas, med undantag for de inkomster som kan kopplas till minskad arbetsldshet, endast
effekten pa skatteintakterna, beréknad utifran en genomsnittlig total marginalskatt pa 66 procent (inkl. arbetsgivaravgifter)

Som framgar av tabell 7 nedan sa bedoms en mycket stor andel av den
samlade nyttan, cirka 70 procent, vara koncentrerad till kommunerna inom
Stockholm Nordost. En sarskilt stor nyttoandel bedoms tillfalla hushall och
foretag i Vallentuna samt Taby kommun (31 respektive 24 procent av den
samlade nyttan).



Tabell 7. Geografisk fordelning av beddmd samlad nytta av att férlanga Roslagsbanan till
Arlanda, miljoner kr i 2023 &rs priser.

UA1 UA 2
0115 Vallentuna 1639 1640
0117 Osteraker 292 262
0160 Taby 1245 1247
0162 Danderyd 136 98
0187 Vaxholm 28 29
0188 Norrtélje 370 366
Totalt Stockholm Nordost 3709 3641
Ovriga kommuner 1563 1558
Totalt 5273 5199

En forlangning av Roslagsbana till Arlanda bedéms allts& ge upphov till en
samlad samhallsekonomisk nytta p& drygt 5 miljarder kr. Ar detta mycket
eller lite och hur stor investeringskostnad &r rimlig for projektet?

Som vi konstaterade redan inledningsvis finns det i nulaget inte tillréackligt
med underlag for att géra nagon mer exakt bedémning av kostnaderna for att
genomfoéra projektet. | Trivector (2018) anges en investeringskostnad om 3,7
miljarder for en forlangning fran Vallentuna (Molnby station) till Arlanda. Den
samhallsekonomiska investeringskostnaden, som aven inkluderar en sa
kallad skattefaktor om 1,3, skulle darmed uppga till cirka 4,8 miljarder kr. Till
detta kommer nettokostnaden for att driva trafiken, det vill sdga
trafikeringskostnader minus biljettintékter. Enligt transportmodellkérning som
legat till grund fér analysen i denna rapport uppgar denna nuvérdet av denna
nettokostnad till drygt 1 miljard kr. Den samlade kostnaden for projektet
skulle d& kunna uppskattas till cirka 6 miljarder kr.

Om vi relaterar de beraknade nyttorna till denna mycket indikativa
kostnadsbild s& blir slutsatsen att den férlangda Roslagsbanan uppvisar ett
neutralt samhallsekonomiskt netto, 1at vara att osakerheterna ar mycket
stora. Med detta avses att den sa kallade nettonuvardeskvoten (NNK), som
ar ett sammanfattande matt pa investeringen samhallsekonomisk effektivitet,
troligen ligger kring 0.6

Till bilden hor dock aven att den berdknade nyttan av sparforbindelsen
sannolikt &r underskattad eftersom de tillampade restidsvardena formodligen
ar for laga i forhallande till hur den faktiska varderingen av insparad tid ser ut
i Stockholmsregionen. | sammanhanget kan det &ven ndmnas av det finns
studier som indikerar att de langsiktiga inkomsteffekterna av en battre
fungerande regional marknad tenderar att vara storre i Stockholmsregionen
an i andra delar av landet (Anderstig m fl., 2012) samt att den bedémda
effekten av forbattrad tillganglighet till Arlanda Airport sannolikt &r i
underkant.

6 Nettonuvardeskvoten=(nytta-kostnad)/(kostnad).
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