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Forord

Denna rapport ar publicerad i ITPS arbetsrappagtgBrrapport).

| arbetsrapportserien publicerar vi litteraturoides, pagdende arbeten och annat
underlagsmaterial. Slutsatser och rekommendatisoer lamnas i en arbetsrapport star
forfattaren for och ar inte nédvandigtvis desamora $TPS officiella standpunkt.

Foreliggande rapport &r en kunskapsovelsikter sambandet mellan infrastruktur och
produktivitet. Oversikten visar pa ett tydligt pipgi samband mellan infrastruktur, och

sarskilt transportinfrastruktur och produktivitelur stort sambandet ar beror pa vilket matt
pa infrastrukturkapitalet som anvands vid berdkeimgDet ar i regel battre att mata
effekterna pa produktiviteten av investeringaridrastrukturen genom den tillganglighet,

som dessa investeringar skapar an genom kapitkéstestorlek.

Rapporten har tagits fram pa uppdrag av ITPSaran Tegnér (huvudforfattare) och av
Tekn. Dr. Jonas Eliasson, samt av Christian Nilssfla d& verksamma vid Transek AB
(numera WSP Analys & Strategi).

Ostersund, februari 2007

Sture Oberg
Generaldirektor
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Sammanfattning

Infrastrukturen skapar forutséattningar for transggoroch for ergonomiska aktiviteter.

Trafikinvesteringar syftar till att minska friktiem for transaktioner, vilket innebar att
utbud av arbetskraft, varor och tjanster undedattan aterkommande vetenskaplig
diskussion har gallt frigan om hur orsakssambanuilan infrastruktur och produktivitet

ser ut. De flesta ar sakert 6verens om att sambagidémsesidiga mellan infrastrukturens
stimulans till ekonomisk tillvaxt och den vaxandeogomins efterfragan pa forbattrad
kapacitet och kvalitet hos infrastrukturen. US Dé&pant of Transportation samman-
fattade detta i ett citat fran ar 1965:

"Relationen mellan tillvaxten i regionala och natiella ekonomier och transportinfra-
strukturen ar 6msesidig. Under de tva senaste &hadena har transportinfrastruktu-
ren helt klart spelat en roll vid formandet av degionala strukturen och de rumsliga
egenskaperna hos den amerikanska ekonomin; deséftat att utdva sitt inflytande
idag. Det finns belagg for att investeringar i metégar och annat offentligt transport-
kapital reducerar kostnaderna fér transporter ochoguktion, och bidrar till eko-
nomisk tillvaxt och produktivitet. Samtidigt gallatt férandringar i ekonomin — som
tillvaxt, teknikforandringar, strukturomvandling paverkar naringslivets och hus-
hallens nyttjande av motorvagar, luftfart, sjofacth urban pendlingstrafik”

Bakgrund och uppdrag

Syftet med denna rapport ar att presentera en kpsskersikt dver sambandet mellan
infrastruktur och produktivitet. De fragestallinimgam avses bli besvarade i denna rapport
ar exempelvis:

* Hur ser sambandet ut mellan infrastruktur och pktditet?

e Hur mycket paverkas produktion och produktivitetinvesteringar i transportinfra-
strukturen?

e Under vilka forutsattningar ar sambandet sarskiltigt och starkt?

* Vilken typ av infrastruktur ger storst effekter?

Kunskapsoversikten bygger i huvudsak pa litterawdier av svensk och internationell
forskning.

Teoretiska argument for positivt samband

Vilka lardomar och slutsatser kan man dra eftegemomgang av den internationella litte-
raturen? Har nedan sammanfattas dversiktligt dessotimhar kunnat utléasas vid en genom-
gang av mest relevanta litteraturkallorna:

* Infrastruktur, och sarskilt transportinfrastruktesamvarierar positivt med ekonomisk
tillvaxt och produktivitet

* Det finns ett tydligt positivt orsakssamband mellan transportinfrastruktur och
produktivitet. Ett stort antal studier styrker adefibrhallande

— De teoretiska argumentensom talar for detta positiva samband ar i
huvudsak av tva slag: Battre infrastruktur forksitttillgangligheten



boende, sysselsatta och foretag, vilket i sin tdrab till ett effektivare
naringsliv med hogre produktivitet till féljd

— Battre infrastruktur sanker transportkostnaderriadar transporternas
kvalitet, vilket i sin tur bidrar till ett effekt@re naringsliv med hogre
produktivitet till foljd

* Exempel p&konsekvenserav forbattrad infrastruktur ar framforallt.

— Lagre transportkostnader och 6kade restidsvinster
— Okad leveranssakerhet ("Just-in-time”- leveranser)
— Okat arbetskraftsutbud

— Expansion av export och import

— Okade innovationer och 6kad teknikspridning

— Okad skalavkastning ("stordriftsfordelar”)

— Rumsliga agglomerationseffekter

— Regionférstoring

— Okad total faktorproduktivitet

— BNP-tillvaxt

* Inom den nya teori for (endogen) ekonomisk tillvagm utvecklats under det senaste
decenniet utpekas offentlig kapitalbildning i irdtauktur som en strategisk faktor for
ekonomisk tillvaxt pa lang sikt. Den ekonomiskargtforskningen ger ett teoretiskt
fundament for empirisk forskning om infrastruktuseeffekter pa produktivitet och
tillvaxt.

e Storleken pa sambunden mellan infrastruktursatsningar oduyktivitetstillvaxten
varierar kraftigt, och beror pa manga olika faktore

Fragan om "hénan och agget”

| den svenska debatten pagar sedan ett antallb@ktl en vetenskaplig dispyt huruvida det
ar investeringar i infrastrukturen som driver p& @&onomiska tillvaxten och produktivi-
teten, eller om det inte snarare ar det rakt mstsasakssambandet, ndmligen att det ar det
ekonomiska tillvaxten som gor det mojligt att inteza i infrastruktur.

Det finns minst ett tiotal sddana studier som ratgpar om att orsakssambandet fyan
infrastruktur till ekonomisk tillvaxt och produktiv itet. Som exempel kan ndmnas att
Eberts och Fogarty (1987) fann ett positivt sambaetlan offentligt och privat kapital for
33 av 40 storstadsomraden i USA och de demonseénaeh ett orsakssamband fran infra-
struktur till privata investeringar i en majoritet fallen. De fann till en betydande del st6d
for sin hypotes att det rader ett dkta orsakssadhbdér infrastrukturen foregar privata
investeringar och harigenom bidrar till att attn@henera privat kapital sa att produktion
och produktivitet dkar.

Atskilliga studier har visat att offentligt kapitdidrar till att 6ka samhéllsekonomins
produktivitet. Frdgan ar inte om, utan hur mycketesteringar paverkar tillvaxt och
produktivitet.



Hur starka och entydiga ar sambanden?

Denna rapport fokuserar till stor del pa att besvaur starka och entydiga sambanden
mellan investeringar och produktivitet. Nedan fiogét antal lardomar och slutsatser:

En Metaanalys som Sveriges Byggindustrier har ¢@itomfora visar atnfrastruk-
turinvesteringar okar bade produktionen och produktiviteten och sanker kostna-
derna for denna produktion.

De studier som undersoker infrastrukturens effekted enbart tidsseriedata &r for-
knippade med ekonometriska problem, dels forvéxiivedlan infrastrukturens effekter
och trendmassiga faktorer, dels problemet medaatistalla vad som ar orsak och
verkan.

De studier som undersoker infrastrukturens effekted tvarsnittsdata for lander och
regioner, och dar infrastrukturen mats med totétrdfig kapitalstock, ger inte sta-
tistiskt robusta resultat.

Studier som undersokéransportinfrastrukturengvagar och jarnvagar) effekter med
tvarsnittsdata for lander och regioner, och daastfukturen mats med fysiska kapital-
stockar, visar att infrastrukturen har stor betgddbr tillvaxten pa lang sikt.

Inomregional tillganglighet &r i betydande gradfanktion av den ekonomiska tat-
heten hos en region (aktivitet per ytenhet). Tiligén pa privat kapital forklarar endast
en begransad del av produktivitetsskillnaderna anetlelstaterna i USA. Regionala
skillnader i tathet har en avgdrande betydelseattistatistiskt forklara de regionala
produktivitetsskillnaderna.

Foljandeslutsatserkan dras betraffandsyrkan i sambanden

Infrastrukturens effekter pa produktiviteten temdeatt avta Gver tiden i de utvecklade
landerna. Detta beror pa att effekterna ar stobvérjan av den ekonomiska utveck-
lingen nar infrastrukturen inte finns Gverhuvudtagamfor de tidiga kanalbyggena,
det tidiga jarnvagsbyggandet, det mellanstatligtomégsnéatet i USA etc).

Eftersom Sverige annu i bérjan av 2000-talet saktiasammanhangande motorvags-
nat liknande det som byggdes i USA under 1950-GfEkalen,kan det mycket val
vara sd att avkastningen pa motorvagsinvesterigabgre an for privat kapital.

Olika satt att mata infrastrukturkapitalet spelalt fér sambandets storlek: Det &r i
regel battre att mata effekterna pa produktiviteterinvesteringarna i infrastrukturen
genom den tillganglighet, som dessa investeringapa an genom kapitalstockens
storlek.

Ett flertal studier i Sverige, Frankrike och USAkpe mot att 10 procent 6kad infra-
struktur leder till storleksordningen 1,5 % tilP2 6kad produktivitet.

De mellanstatliga motorvagarna byggdes ut i USA eungderioden 1950-1973.
Kostnadseffekterna av dessa investeringar for éken "Class I" har beraknats med
foljande resultat: Kostnadsbesparingarna for deadustbilsakerierna motsvarar med
alternativa berédkningar mellan 33 och 72 procentnatorvagssystemets kapital-
kostnader.

Kostnadsbesparingar av motorvagar for industrindsttyskland har beraknats med
data fran perioden 1970-1989. Resultatet mots\endoetydande kostnadseffekt for
tillverkningsindustrin. Okas motorvagsnatet med ijamd DM, faller produktions-



kostnaderna med igenomsnitt 5 procent. Skillnadématora mellan olika industri-
grenar.

En svensk studie av Andersson m.fl. (1990) ger fidlmnde slutsatser:

10 % mer privat byggnadskapital medfor ca 1,8—2 &k¥d produktivitet.

Avstand till internationell flygplats (i ndgon ae tke storstadsregionerna) har ocksa en
tydlig inverkan. 10 % forkortat avstand till expartportregionerna ger ca 1,4 hogre
produktivitet.

Huvudvagnatets omfattning far en 6kad betydelse titlen, och som under 1980-talet
Overstiger effekten av jarnvagsnatets.

Flygplatskapaciteten samvarierar med forskning$ atwecklingsverksamheten, och
dessa bada faktorer verkar tillsammans med enrfaktm uppgar till ca 1,5 % okad
produktivitet vid en 10-procentig 6kning i infragkturen.

Det ar de snabba och flexibla fardsatten flyg oitrsdm har storst inverkan pa den
regionala produktiviteten. En annan slutsats arflagiplatskapaciteten samvarierar
med FoU-intensiteten nar det galler inverkan parégionala produktiviteten.

Infrastrukturinvesteringars paverkan pa tillvaxten underskattas med
traditionella samhallsekonomiska kalkyler

Nytto-kostnadsanalyser av transportinvesteringamshsillsekonomiska Iénsamhet - vilka
flitigt anvands i bl.a. Sverige — ar partiella aysalr. De forutsatter fri konkurrens pa alla
andra marknader. Man kan visa att om det radetande konkurrens samt om det rader
stordriftsfordelar i produktionen, da kommer traiella nyttokostnadsanalyser syste-
matiskt att underskatta infrastrukturinvesteringsiserkan pa tillvaxten.
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1 Syfte och lasanvisning

Syftet med denna rapport ar att presentera en kpsskersikt dver sambandet mellan
infrastruktur och produktivitet. De fragestallnimgam avses bli besvarade i denna rapport
ar exempelvis:

* Hur ser sambandet ut mellan infrastruktur och pktditet?

e Hur mycket paverkas produktion och produktivitetinvesteringar i transportinfra-
strukturen?

e Under vilka forutsattningar ar sambandet sarskiltigt och starkt?
* Vilken typ av infrastruktur ger storst effekter?

Kunskapsoversikten bygger i huvudsak pa litteratgiier samt i ett fall pa egen
forskning.

| kapitel 2 definieras de olika begreppen infragiug, produktion och produktivitet och
kunskapssammanstallningens avgransningar redodsasutom diskuteras olika metoder
for att mata sambanden mellan infrastruktur oclipkavitet.

| kapitel 3 ges en dversikt dver utvecklingen aviBbLh vaginvesteringarna i Sverige som
en bakgrund till de kommande kapitlen.

| kapitel 4 ges en 6versikt 6ver teorin bakom samdiea mellan infrastruktur och produk-
tivitet.

| kapitel 5 presenteras en metaanalys av sambandiain infrastruktur och produktivitet.

| kapitel 6 ges exempel pa nagra svenska studier gambanden mellan infrastrukturens
tillganglighet och produktionstillvaxten i ekonomin

| kapitel 7 gbrs en genomgang av ett antal intésnatia studier.
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2 Begrepp och matmetoder

Kunskapsoversikten avgransas till transportinfrakturen och dess effekter pa saval
produktion, som produktivitet samt dess effekterm av och kostnadsbesparingar.

Med infrastruktur avses i denna kunskapsoversiiskyinfrastruktur. Féljande
begreppsdefinitioner brukar forekomma i litterature

2.1 Begreppet infrastruktur

» Offentligt kapital eller infrastruktur.  Nagra studier tar med "allt”, d.v.s. motor-
vagar, jarnvagar, flygplatser, vatten- och avlopgtsn, kraftnat, fiberoptiska kabel-
nat, byggnader, férsvarsanlaggningar och univensiten.

e Karninfrastruktur. Andra studier r mer begrénsade till det som o#tilak for
"karninfrastruktur”; harmed avses i regel en avgnérg till den fysiska infra-
strukturen sasom vagar, motorvagar, jarnvagarpfitger och hamnairansport-
infrastruktur &r en annan benamning pa karnverksamheten. Mdtivettt begransa
definitionen ar att det kan vara orimligt att fgd@tta att allt offentligt kapital, t.ex.
skolbyggnader, &r produktivt.

I denna kunskapsoversikt koncentreras redovisningetill karninfrastrukturen, d.v.s.
till transportinfrastrukturen.  Vissa litteraturreferat behandlar ibland allt otfegt
kapital. | dessa fall anges detta explicit.

2.2 Tillvaxt, produktion och produktivitet

De resultatmatt som i regel tillampas vid analyseinfrastruktur och produktivitet brukar
vara nagot av foljande:

e Total produktion i termer av:

— BNP, vid nationella analyser
— BRP (Bruttoregionprodukt), vid regionala analyser

* Privat produktion totalt, alternativt i varuproducerande och/elj@nsteproducerande
sektorer (mats som foradlingsvarde e.d.)

¢ Kostnader inom privata sektorer, exempelvis inom tillverkg&mdustrin.
* Produktiviteten i den offentliga och/eller den privata sektorn fiméom arbets-
produktivitet, kapitalproduktivitet eller som tadaflaktorproduktivitet).

2.3 Hur kan sambanden matas?

Det finns olika satt att definiera infrastruktur lo@et finns olika satt att mata sam-
banden.

Det finns nagra olika satt att mata sambanden méfiftiastruktur och dess effekter pa
tillvaxt, produktion och produktivitet. De olika oelerna sammanfattas i Figur 1 nedan:
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Figur 1. Olika satt att mata effekter av infrastruktur

- Typav Matt pa infra- Matmetoder Effektmétt
infrastruktur strukturen
. Nationella ..
. Kapital- & regionala Okad
Prlv_at stockar tidsserie- produktion &
kapital och/eller produktivitet;
eller tvarsnittsdata BNP & BRP
fysiska
egenskaper,
arninf K t.ex. Microstudier: Foretagens
Karninfrastruktur tillganglighet, Foretagsdata; foradlingsvarden;
(vagar, jarnvagar, motorvags- kostnads- minskade
flygplatser o.d.) tathet funktioner kostnader

Kalla: Egna bearbetningar

Infrastrukturen kan som tidigare namnts antingefintigas som hela det offentliga
kapitalet, eller som "karninfrastrukturen”, d.vden fysiska infrastrukturen. Ibland delas
infrastrukturen upp i dess enskilda bestdndsdstam vagar, motorvagar, jarnvagar eller
flygplatser. Dessutom kan infrastrukturen matatngan som en kapitalstock, d.v.s. det
sammanlagda vardet av gjorda investeringar (mimskravningar), eller i fysiska storheter
som antalet kilometer vag, antalet korfaltskilometetorvag e.d.

Flera oberoende forskningsresultat, t.ex. Andersadh (1990) har dock visat att det ar
battre att mata effekterna av infrastrukturens pgéare pa produktiviteten genom déh-
ganglighetsom den skapar jamfort med att mata vardet aasinkturen&apitalstock.

Det finns dven nagra olikaatmetoder. Exempel pa olika matmetoder ar:
e Tvarsnittsdata

e Tidsseriedata

e Kombination av tvarsnitts- och tidsseriedata

Med tvarsnittsdata avses att man beraknar effektsambanden péa regietlat foretags-
data for en given tidpunkt, sag ett ar eller ettetmium. Med hjalp av ekonometriska
sambandsanalyser beraknas sambanden. Anderstig(h®€6) skriver att studier som
baseras pa enbart tidsseriedata riskerar att need@ivaxling mellan infrastrukturens
effekter och trendmaéssiga faktorer. Denna metoddgbocksa svart att faststalla vad som
ar orsak och verkan.

Med tidsseriedata avses att man studera sambanden dver tiden f@ivett omrade, en
region, en nation eller for flera lander. For eady eller motsvarande tidsperiod) samman-
stalls data 6ver infrastrukturen och det valda pktidnsmattet, varvid ekonometriska
sambandsanalyser genomfors. Enligt Anderstig f1896) har det visat sig att analyser
som baserats enbart pa tvarsnittsdata i regel meirerobusta resultat.

Med enkombination av tvarsnitts- och tidsseriedataavses en teknik dar saval den geo-
grafiska variationen i rummet (i regel olika reggohsom variationen dver tiden utnyttjas.
Eftersom infrastrukturens inverkan pa tillvaxt, guétion och produktivitet kan vara lang-

siktig och handla om en trogrorlig process, kamaemetodik vara att foredra.
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Man kan ocksa sarskilja mellan:
* Aggregerade data vilkas i sin tur kan vara nationella eller regitandata

» Disaggregerade dataeller studier inriktade pa infrastrukturens eféakpa enskilda
foretag eller branscher, t.ex. motorvagars effepéejordbrukssektorn, eller jarnvagars
effekter pa tillverkningsindustrin i en region.

Effektmatten kan ocksa vara av nagot olika karaktar. Vanliggand de nationella eller
regionala studierna ar att man mater effekternalia slags infrastruktur pa BNP (for
hela landet) eller for vissa regioner (BRP). Ag#n har man studerat effekterna pa pro-
duktionen eller pa produktiviteten. Ett alternas¥tt ar att studera infrastrukturens effekter
i form av kostnadsminskningar for foretagen. | @pgn redovisas bada dessa typer av
effekter.
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3 BNP och produktivitet i Sverige

Det rader stark tidsmassig samvariation mellan asfrukturinvesteringar och ekonomisk
tillvaxt bl.a. i Sverige. Frdgan ar om det avemirett orsakssamband?

Produktivitet ar ett effektivitetsmatt som visaoguktionsresultatet i forhallande till in-
satta resurser. Det finns flera olika produktiteétt beroende pa vilken av de i produk-
tionen insatta resurserna som skall analyseras. kdpdalproduktivitet avses produk-
tionsresultat per insatt kapitalinsats, och nabetsproduktivitet avses produktions-
resultat per insatt arbetstimme. Medal faktorproduktivitet avses produktionsresultatet
per insatta resurser totalt (d.v.s. per total ifsdorukning).

3.1 Utvecklingen mellan 1850 och 1995 i Sverige

| Sveriges Byggindustrier (2003) ges en historighrldick pd hur transporter paverkat
samhallsutvecklingen:

"| ett mera langsiktigt historiskt perspektiv ar tdétt att hitta exempel pa hur trans-
porter spelat en viktig roll for den ekonomiskaaaklingen. | USA brukar namnas hur
forst kanalerna och sedan jarnvagarna stimuleradeecklingen av jordbruket i
mellanvastern. Senare kom den transkontinentalavigen som sammanband tva kust-
omraden och som férandrade fordelningen av ekoriamiktiviteter och befolkning
omkring ar 1900. Slutligen kom det mellanstatligatonvagssystemet.

| Sverige var det framfor allt jArnvagen som kornspiela en avgorande roll for indust-
rialiseringens framvéaxt. Fran mitten pa 1800-takeim jarnvagen att ingd i ett utveck-
lingsblock bestdende av jarnvagar, stalprocessen werkstadsindustri, vilket upp-
visade en stark ekonomisk expansion. Detta ledidle tur till férandringar av institu-
tionell och finansiell art. Den utbyggda infrasttuken resulterade i en vaxande
handel, 6kad information och fallande priser pansporter. Enligt Schén (2000) ledde
omvalvningarna fran 1850-talet under nagra decentié en revolution ifriga om
transporter och information som annu inte overttfi sina historiska proportioner.”

Nar det datida fattiga Sverige under andra halfien1800-talet investerade i ett om-
fattande jarnvagsnat, lades grunden till hundravaekonomiskt valstand. Sverige ar det
land, som jamte Japan, uppvisade den hogsta ochstaéda tillvaxten mellan 1870 och

1970 med ca 2,8 % arlig tillvaxt.

Historikern Sverker Oredsson konstaterar i sin adhiag "Jarnvagarna och det allmanna”
(1969) att utbyggnaden av statsjarnvagarna motiesrav samhallsekonomisk ldnsamhet.
Aven om uttrycket inte var uppfunnet pa 1850-tal@t dess innebord kand. Styrd av en
samhallsekonomisk lonsamhet, som man pa den tidedekbeskriva och forsta, men inte
berakna, investerade staten under aren 1853-1900attiga beloppet av 377 miljoner
datida kronor i anlaggningar och rullande matetilva beloppet hade uppnatts ar 1879.
Oredsson (1969) skriver:

"Om man betraktar beloppet som centrerat kring aeit kan dess ungefarliga mot-
svarighet i nutida prisnivd mycket grovt beraknidis18 miljarder kronor. Detta later
inte mycket i en mer fartblind nutid men utgor Ipplets datida varde i nutida priser”.

En jamforelse med dagens jarnvagssatsning kan bahlgsande. Den nu framlagda
framtidsplanen for jarnvagsinvesteringar omfat@t,b miljarder kronor under en tolvars-
period. Detta motsvarar 4 % av BNP for ar 200eétilutgor ca 0,33 % av BNP per ar vid
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dagens BNP-niva). Jarnvagssatsningen under 186@-tahdra halft motsvarade ca 20 %
av BNP omkring ar 1880 (vilket utgér ca 0,43 % @er

Karyd (2003) konstaterar att statens resurser ekelskiftet inte rackte till alla samhélls-
ekonomiskt Idnsamma projekt. Ett stort antal ban@gdes darfér av privata intressenter,
nagot som kan jamféras med uppférande av flygplaisesenaste 50 aren.

Investeringarna i jarnvagsnatet under senare dalerl800-talet motsvarar i dagens
penningvarde en jarnvagssatsning pa 18 miljardendq; vilket far anses vara mycket
djarvt mot bakgrund av den davarande allmanna ekishka levnadsnivan.

Figuren nedan visar att under 1870-1970 svaradspgoatsektorn (vagar, jarnvagar, post
och tele) for en betydande del av de totala invesjarna i Sverige.

Figur 2. Transporternas andel av alla investeringar | Sverige 1850-1930

‘Transporternas andel av alla investeringar i Sverig e 1850-1930|

25% A 24%

21%

20% -
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Ar 1850-1890 1890-1930

Kalla. Schon (2000)

Under hela den langsiktiga tillvaxtepoken i Sverl@®0-1970 uppvisade de totala
investeringarna en hog och stabil tillvaxt, medagsiktigt medelvarde pa 4 %
arligen.
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Figur 3. Samband mellan investeringar och BNP i Sverige 1850-1970
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Kalla: Schon (2000)

BNP-tillvaxten steg med i genomsnitt 2,8 % per &@llam 1850-1995. Fram till ar 1970
var tillvéxttakten av manga olika skal hog och tigtsstabil. Investeringarna steg samtidigt
langsiktigt med drygt 4 % per ar fram till &r 19Hiter 1970 sjonk tillvaxttakten bade for
investeringarna och BNP, vilket kan bero dels p&aiagre resursvolym inte har medgett
en hogre investeringskvot, dels pa att lagre imrasar har bidragit till att forhindra en
snabbare ekonomisk tillvaxt. En narmare diskussionnfrastruktur och ekonomisk till-
vaxt finns i Johansson m.fl. (2003) och Sverigegddydustrier (2003). Liknande férlopp
kan noteras i ett flertal lander i Europa, Nordakaeoch Japan.

3.2 Utvecklingen mellan 1950 och 2003 i Sverige

3.2.1 Arbetsproduktivitet

Sett Over langre tidsperioder ar i stort sett lteda ekonomiska utvecklingen en féljd av
Okad produktivitet, &ven om antalet arbetade timkaar ha tillfallig paverkan uppat eller
nedat under mer begransade tidsperioder. Figurglameisar hur BNP och antalet
arbetade timmar i Sverige har férandrats de sei2@séeen.

17



Figur 4. BNP och arbetade timmar i Sverige 1980-2003

Utvecklingen av BNP och av antalet arbetade timmar i Sverige 1980-
2003
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Kalla: Egna bearbetningar av SCB-data

BNP har vuxit med 2 % per ar under det senastetdeldet 1980-2003. Under samma
tidsperiod har antalet arbetade timmar bara hait wed 0,5 % per ar.

Arbetsproduktiviteten i hela Sveriges naringsligidb det offentliga och privata, méats som
BNP per arbetstimme och visas i Figur 5 nedan.

Figur 5. Arbetsproduktiviteten i Sverige 1980-2004

‘Arbetsproduktiviteten i Sverige |
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Kalla: Egna bearbetningar av SCB-data

Arbetsproduktiviteten i Sverige har 6kat med ca Zo6er ar i genomsnitt mellan aren
1980 och 2004. Mellan aren 1960 och 1975 tkade goattuktiviteten med 5 % per ar.
Aven betraffande produktiviteten kan man saledesstadera en icke ovasentlig inbroms-
ning efter 1975.
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3.2.2 Investeringar och BNP-tillvaxt

Det &r helt klart att BNP-tillvaxten i Sverige umd00-talets andra halft tidsmassigt has
samvarierat med vaginvesteringarnas storlek. Pemid®50-1970 kénnetecknades av en
snabb BNP-tillvaxt och samtidigt som véaginvestesima skot fart i takt med att bilparken
vaxte fran mitten av 1950-talet. Samvariationeidern framtrader annu tydligare nar man
jamfor den genomsnittliga tillvaxttakten i BNP meéibinvesteringarnas andel av BNP.

Figur 6 nedan visar att bade vaginvesteringarndelamv BNP och BNP tillvaxten var
hogre i borjan av halvseklet fram till borjan av702alet och med en topp aren 1960-
1965.

Figur 6. Jamforelse av BNP-utveckling och transportinvesteringar i Sverige 1950-2002
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Kalla: SNS (2003) och egna bearbetningar av SCB-data

Sedan 1970-talet har tillvaxttakten hos bade BNIP\@ginvesteringarna avtagit fram till
1990-talets mitt. En fornyad BNP-6kning kan notdias90-talets senare héalft, som dock
inte motsvaras av 6kade vaginvesteringar. Vag-jéctvagsinvesteringarna dkade mellan
1990 och 1995, for att aterigen falla aren darefter

Infrastrukturinvesteringarnas andel av BNP i Swenigellan dren 1950 och 1990 visas i
Figur 7 for olika typer av investeringar, som jdgy vag, telekommunikationer samt
ovrigt (bl.a. sj6- och luftfart samt vattenfall):
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Figur 7. Olika typer av infrastrukturinvesteringars andel av Sveriges BNP 1950-1990
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Infrastrukturens hogsta andel av BNP uppnadde96® #la 5,6 %. Darefter har andelen
fallit under de trettio aren till 3,2 % ar 1990. étv de fysiska transportinvesteringarnas
andel av samtliga infrastrukturinvesteringar hdlitféran 42 % till 34 % mellan 1950
och 1990.

Figur 8. Arliga genomsnitt fér BNP och vaginvesteringar for fem tidsperioder Sverige 1950-2000
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Kalla: SNS (2003)

| ovanstaende figurer framgar det tydligt att BNIR&xt och investeringar i infrastruktur
samvarierar. Det ar detta forhallande som gor detbdmassigt svart att sarskilja vilken
faktor som ar den drivande. Den i detta sammanhaleganta och viktiga fragan ar:
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Ar det infrastrukturen som driver pa tillvaxt ocroduktivitet, eller ar det produktions-
utvecklingen (BNP) som mojliggor investeringarfrastrukturen?

| vilken utstrackning som det existerar nagot ossaknband mellan infrastruktur och
tillvaxt ska vi forsoka klarlagga i de foljande kidgn.
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4 Teorioversikt

"Det finns ingenting sa praktiskt som en god teofen nya ekonomiska geografin
bidrar till att forklara komplexa ekonomiska samdamellan infrastruktur och pro-
duktivitet

4.1 Omvarldsforandringar

Det ar inte enbart transportinfrastrukturen somepiar produktionens storlek och pro-
duktiviteten. En lang rad andra faktorer spelarstn roll for tillvaxt och produktivitet.
Exempel pa faktorer som brukar namnas ar:

¢ Den allménna tekniska utvecklingen

* Den demografiska utvecklingen

* Informationsteknologin

* Globaliseringen

e Handelspolitiken, med liberalisering och konkurrens
* Avregleringar

¢ Kunskapssamhallet

Eftersom det ar ett stort antal faktorer som pdamesdval transporternas utveckling som
den ekonomiska utvecklingen, blir det metodméssigirt att isolera transportinfra-
strukturens inverkan pa produktiviteten. Invesigaima i vagar, jarnvagar och tele-
kommunikationer ar saledes langt ifran de endaofaktsom har betydelse fér produktivi-
tetens utveckling. Men de empiriska resultat sosayisenare i denna kunskapssamman-
stallning kan tolkas som att investeringarna vamitnbdvandig forutsattning for att dessa
forandringar skulle kunna komma tillstand.

4.2 Sambandens principiella struktur

| detta underkapitel, som bygger i huvudsak pa hakean m.fl. (2002) samt pa Sveriges
Byggindustrier (2003), presenteras forst godstrarspstemens interna samband. Déarefter
forklaras kortfattat sambandet mellan transpor&ysn och ekonomin. | nastféljande
avsnitt utvecklas teorisambanden férst mellan stftkturen och minskade transport-
kostnader, darpa mellan infrastrukturen och minekéapistikkostnader och darefter
mellan infrastrukturen och lokaliseringar. | nastalerkapitel redovisas tre olika metoder
for att mata sambanden mellan infrastrukturen aoldyktivitet.
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4.2.1 Godstransportsystemens samband
| Figur 9 visas sambanden inom godstransportsyst&mnie hur de paverkar varandra.

Figur 9. Komponenter i godstransportsystemen
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Kalla: Lakshmanan m.fl. (2002).

Vid sidan av sjalva transportinfrastrukturen (lankach terminaler), ar det transport-

fordonen, men aven den icke-materiella infrastmédusom paverkar godstransporternas
serviceniva. Den icke-materiella infrastrukturegdrs av ekonomiska institutioner, lagar

och regelverk, transportpolitiken och olika managatrsystem. Informationssystem och

IT-strukturen har ocksa betydelse for utfallet. sAlessa komponenter samverkar i ett
komplext system till att forbattra godstransportsgsen, med fdljande typer av resultat
och effekter:

e |&gre transportkostnader

hdgre hastighet i leveranserna

hogre och battre leveranssékerhet
* "just-in-time” leveranser.
Infrastrukturinsatserna kan vara av olika slag:

* Battre realkapital, t.ex. i form av nya vagar ogmyagar. | hogt utvecklade lander ar
det vanligast med marginella tiliskott, s.k. "miggiinks”

» Reparationer och underhall av existerande infristru

* Existerande infrastruktur for 6kad kapacitet ochdakvalitet genom intelligenta trans-
portsystem (ITS).

| nasta steg redovisas hur dessa forandringar k@iveransporterna och harmed aven den
ekonomiska utvecklingen.
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4.2.2 Samband mellan transporsystemen och ekonomin

Transportinfrastrukturinvesteringar i lankar oclutpunkter bidrar till att 6ka kapaciteten i
dessa natverk, och leder harigenom till lagre frartkostnader, kortare transporttider och
till 6kad leveranssakerhet. Dessa primara effefdmerkar i sin tur ekonomin i samhallet
pa foljande satt:

* Regionforstoring: De lagre kostnaderna och de kortare tiderna dharknads-
storleken och harigenom bidrar detta till 6kad pikdtbn och dkade inkomster.

» Stordriftsfordelar : Den expanderade marknaden avser bade inkdp oshljfing av
varor och tjanster. Detta ger underlag for en ¢gamtiuktion och forsaljning. Det ar
detta som kallas skalekonomi eller stordriftsfGadel

e Utvidgad arbetsmarknad: En utékad arbetsmarknad ger foretagen ett béttoerlag
for att kunna rekrytera kvalificerad arbetskrafterida battre matchning pa arbets-
marknaden gynnar bade foretag och arbetsraft.

» Okad konkurrens: Minskade transportkostnader leder till 6kad kanéms mellan
olika foéretag, vilket i sin tur bidrar till att 6karoduktiviteten.

* Omlokalisering och regional specialiseringMinskade transportkostnader kan pa sikt
aven paverka foretagens lokalisering. Nar dett@rlgdl en okad regional specia-
lisering och klusterbildning kommer produktivitetatt stiga.

* Logistiken forbattras: Investeringar i infrastrukturen kommer aven att gés de
logistiska processerna, exempelvis genom att faplmrken kan utnyttjas battre, battre
system for lossning och lastning och/eller Okadéaawing av "just-in-time” processer
mojliggors.

Forbattringar av trafiksystemet betyder att det lilligare transporter av varor, gods och
personer. Foretag kan omorganisera produktions-dattibutionskanaler och har genom

rationaliseringar majlighet att sénka priserna jaéow och tjanster. Foretagens upptag-
ningsomrade okar, bade for varor och for arbetskBifligare och snabbare transporter

gor att det blir mojligt att nd ut till nya markrexdned varor och kontraktera underleveran-
torer som finns langre bort. Det ger ocksd mojlightt f& en battra matchning mellan

arbetsgivare och arbetstagare genom att resorrfartgne.

Infrastrukturforbattringar kan saledes ge upphibbland annat féljande férandringar:
* Rationalisering av produktion, distribution och ksrvandning

» Okat upptagningsomrade for arbetsmarknaden oclgatiom péverkan pa mojlig
kompetens och kostnad for arbetskraft

* Hobgre output tack vare lagre produktionskostnader
* Madjlighet till exploatering av tidigare outnyttjadark.
» Okad ekonomisk aktivitet som i sin tur stimuler&ad tillvéxt

» Okad tillforlitlighet mojliggor "just-in-time”-traisporter
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Figur 10. Schema over olika typer av effekter av infrastruktur
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4.2.3 Infrastruktur och minskade transportkostnader

Ny eller forbattrad infrastruktur gor att transgagtnaderna minskar. Om det byggs nya
vagar eller jarnvagar kommer restider och reskagmnatt minska for de flestd& de nya
transportlankarna ger en mer direkt rutt och kaksacminska trangseln pa befintliga,
parallella fardvagar. Forbattrad standard av biefintag- och jarnvagsnat kan f& samma
verkan.

Den direkta effekten pa persontransporter ar attlidesnabbare och/eller blir billigare an
de var tidigare. For godstransporter innebar fdnip@arna att transportkostnaderna
minskar, nagot som far till foljd att foretag kaim&a priser och/eller 6ka vinster.

4.2.4 Infrastruktur och minskade logistikkostnader

Utbver de direkt minskade transportkostnadernafdéetag, kan forbattringar av infra-
strukturen &ven inneb&ra andra fordelar. Forutamsiortkostnader har féretag aven kost-
nader for att lagra varor. Dessa tva faktorer afriktade; transportkostnaderna per enhet
minskar med Okade volymer samtidigt som lagerkakgmea per enhet 6kar.

Minskad trangsel och kortare transporttider undd”just-in-time”-transporter, och
darigenom kan aven lagerkostnaderna bli lagre. @&dhovs mindre utrymme for lager
kan storleken pa lagerlokalerna kan minskas. Dethér ocksa att det ar mindre kapital
som binds i lagervaror, ndgot som innebar att réuk forsakringskostnaderna blir lagre.

4.2.5 Infrastruktur och omlokaliseringar

Forandrad infrastruktur kan innebé&ra att det fifindelar for foretag. Det kan bli mojligt
att skapa foretagskluster, dels for olika avdelamigom samma féretag men ocksa for
foéretag med narliggande kompetens. Fordelarnadelis att transporterna blir billigare,
men aven att kunskap och kompetens kan spridaamalika foretag. Detta bidrar pa sikt
till 6kad produktivitet.

2 Vissa grupper kan paverkas negativt (t.ex. gentiytierligare trafik genereras péa vissa,
befintliga, vagar som ansluter till den nya vagléank
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Andra foretag kan gynnas av att ha mer periferarlaGenom att flytta till mindre centrala
lagen kan de totala kostnaderna minska. Okad toatkgstnad jamfort med ett mer cent-
ralt lage kompenseras av avsevart lagre lagertab@tiseringskostnader.

Slutsatsen ar den att om det finns ett bra traspstem Okar valfrineten for foretag for att
lokaliseras dar det passar dem och deras industi BOr vissa foretag ar det bra att ha ett
centralt lage, medan andra gynnas av den batlgandligheten till mer perifera lagen
(t.ex. genom lagre kostnader fér mark och byggnader

4.3 Infrastrukturen och den nya ekonomiska geografi n

Fragestallningen som behandlas inom den nya geongyalfier om infrastrukturens effek-
ter pa foretagen enkelt kan fangas i en traditiss@hhallsekonomisk kalkyl eller ej, dvs.
hur effekterna pa enskilda foretag paverkar hetmehin. Teorin sager oss att effekterna
kan fangas in i en traditionell samhéllsekonomiakid under relativt starka antaganden
om skalekonomier och konkurren®roduktivitetseffekterna kan forstarkas nar dedsori
sig i ekonomin genom foretagens leveransmonster.

4.3.1 Vinster genom handel

Specialisering och handel ar endast meningsfulit effektivitetsvinsterna ar stérre an
transportkostnaderna. Detta har lange varit falietder hela 1900-talet da den inter-
nationella handeln utvecklades mot ekonomisk giebehg.

Kostnadsminskningar och kvalitetsforbattringar sekapas genom battre infrastruktur
leder till effektivitetsvinster for handeln. Sveeig Byggindustrier (2003) skriver att dessa
effektivitetsvinster uppnas av tva skal

e Genom specialisering och handel stimuleras de matporesurserna att koncentreras
till sddan produktion som respektive region ar nié@sipad for. Detta ar den s.k teorin
for komparativa fordelar, som David Ricardo utveckd p4 1800-talet, och som for-
finades av Eli Heckscher och Bertil Ohlin i Sverigé& 1930-talet. Teorin sager att
bada landerna vinner pa handeln, dven om det ecietldar en overlagsen produk-
tionsteknik i alla sektorer. Det viktiga ar ddativafdrdelarna, inte de absoluta.

» Aven om olika regioner har tillgang till liknandesurser finns det fortfarande férdelar
med handel mellan regioner via skalekonomier, seatigeras genom att producenten
nar en stérre marknad. Denna typ av stordriftsfardgenom vidgade marknader
galler &ven konsumenterna, vilka forses med ettestitbud av produkter och tjanster.
Detta ar forklaringen till de handelsvinster sora gden nya geografin.

Detta fenomen ar en s.k. "allman jamviktsnytta’'lket innebar att den inte automatiskt
fangas in i en traditionell samhallsekonomisk kalket beror pa att vinsterna harstammar
fran en omdisponering av produktionen, vilket letiléen hogre aggregerad produktivitet.
Teorin om komparativa fordelar har varit ett viktekonomiskt argument for liberalisering
av internationell handel. Man skulle kunna troedbnomisk nytta i form av vinster fran
internationell handel, kommer framst fran investgair i infrastruktur vars framsta syfte ar
att framja internationell handel.

Farska erfarenheter visar att sddan infrastrukiisammans med kompletterade institu-
tionella férandringar, spelar en avgodrande roll f@gional ekonomisk integration
(Lakshmanan m.fl. 2002). Men &ven det nationelfeastruktursystemet spelar en viktig
roll.
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4.4  Nytto-kostnadskalkyler fangar inte alla tillvax  teffekter

Nytto-kostnadsanalys anvands saval i USA som fl@tial europeiska lander - haribland
Sverige - for att berakna aterbaringen eller rdliteden hos individuella trafikprojekt.
Den svenska termen for denna ansats har bliviktggealys. Federal Highway Administ-
ration (USA:s vagverk) anser att nytto-kostnadsaeal bor tillampas dven pa system-
forandringar, dar flera transportlankar och tramspedel férandras under 6msesidig pa-
verkan.

Enligt Lewis (1991) ar precisionen normalt 1ag dbjektanalyser. Han drar den langt-
gaende slutsatsen att i 80 procent av alla falsanignalysen atminstone hélften av alla
positiva konsekvenser (samhaéllsnyttor), och ungéarmycket av kostnaderna. Exempel
pa utelamnade eller felaktigt uppskattade kostnamtsh nyttokomponenter i nytto-
kostnadsanalysen ar enligt Lewis:

e Trangselkostnader som drabbar andra transportsystem

» Storleksfordelar och -nackdelar i system som anvander den studetrageport-
infrastrukturen.

* Tidsvinster for passagerare.

* Modjligheter for reduktion av lagerhallning, vantiti etc.

» Konsekvenser for invanare och foretag utanfor dedesade regionen.
e Utnyttjande av dverskottskapacitet i andra delagkonomin.

Andra forskare menar att det inte har vederlagtolgektsanalyserna missar betydande
effekter. Isacsson och Hultkrantz (2004) papekéarett antal faktorer i de samhalls-
ekonomiska analyserna mater effekter pd naringslikestnader (exempelvis tidsvarden
for godstransporter samt vardering av minskadesfings- och skaderisker for gods). De
menar aven att tidsvarderingen for arbetsresorféaga upp reala produktionsokningar
genom att individen kan anvanda tidsvinster somkappner av investeringar till att ta
battre betalda jobb.

| (CBO, 1991) dras slutsatser om langsiktiga tittedfekter av olika investeringar. | en
behandling av nytto-kostnadsanalyser konstategsiie:

"Det begrdnsade material som finns tillgangligtarigitt offentliga investeringar vari-

erar kraftigt for skilda typer av infrastruktur, fdolika regioner, och mellan ny-
konstruktion och underhdll av existerande anlaggam | utvalda fall, emellertid,

tyder observationerna pa att ytterligare utgiftdquie generera expansion av privat
produktion."

En vasentlig fraga ar alltsa om traditionella salfseionomiska nytto-kostnadskalkyler ar
en lamplig metod for att utvardera investeringasmntransportinfrastruktur, nar indu-
strierna som konsumerar transporttjansterna ageder monopolistiskt istallet for perfekt
konkurrens. Fragan har bl.a. behandlades av Venables m.fl.9)199en studie for

SACTRA (Standing Advising Committee on Trunk Roadssessment) i Storbritannien.
Forfattarna utvecklade i sin studie en allman-j&ts¢imodell (CGE), baserad pa hypo-
tetiska data och parametrar. Modellen baserasipéipen om monopolistisk konkurrens.

% Aven Mohring (1993) tar upp denna punkt som édithtir "dubbelrékning” &r motiverad.
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Resultaten visar att valfardsvinsterna fran en kmiimgy av transportkostnaderna ar storre
an vad som skulle berdknas med hjalp av en tragilioytto-kostnadskalkyl.

Resultaten av Venables m.fl. (1999) simuleringagdfir nagra viktiga slutsatsdéde be-
kraftar synen att i en varld med ofullstandig komkns, tenderar traditionell nytto-kost-
nadsanalys att underskatta tillvaxteffekterna angportinvesteringar. De visar ocksa att
specifika minskningar i transportkostnader kan éaggafiskt olika effekter. Nyttorna som
kommer av en infrastrukturinvestering beror pdketisammanhang investeringen gors.

Objektskalkylen i Sverige kan utvecklas ytterligdde att ta med stdrre delar av infra-

strukturinvesteringars tillvaxteffekter. Da detedr partiell analys kommer den dock sanno-
likt aldrig att kunna fanga alla effekter utan Keehdva kompletteras med analyser av till-
vaxteffekter. Dessa kan bade goras modellbasercubaserade pa "tumregler”, exempel-
vis huruvida en atgard knyter samman tva arbetsmaae*

4.5 Hur méts samband mellan infrastruktur och produ ktivitet?

45.1 Tre metoder for att mata sambanden

For att uppskatta sambanden mellan infrastruktbredmnomisk tillvéxt och produktivitet
finns det i princip tre olika metoder som tillampBgssa metoder ar:

¢ Makroekonomiska modeller
¢ Mikroekonomiska modeller

e Allmanna jamviktsmodeller

Makroekonomiska modeller

Makroekonomiska modeller ar ofta antingemoduktionsfunktioner, med vars hjalp man

forsoker forklara den totala produktionens stoilekt land (BNP) eller i en region (brutto-
regionprodukt, BRP) med de insatsfaktorer som egalll, arbetskraft (d.v.s. human-
kapital) och forskningsresurser.

Genom att explicit ta in infrastrukturen eller desskilda komponenter som exempelvis
investeringar i vagar, jarnvagar, post och telaeftkivatten och aviopp e.d. som en ytter-
ligare specificering av realkapitalet, kan man édal hur mycket av det totala sambandet
som beror pa just transportinfrastrukturen. Metol@ndock kritiserats for at vara en svart
lada, eftersom den inte direkt sdger nagot om p@tvsatt transportinvesteringarna pa-
verkar BNP.

Mikroekonomiska modeller

Mikroekonomiska modeller utgérs oftast &estnadsfunktioner, med vars hjalp fore-
tagens produktionskostnader paverkas av transpestieringar, i detta fall av specifika
investeringsprojekt.

Denna metod ar mer tydlig &n de makroekonomiskaetterda genom att de direkta kost-
nadsbesparingarna pekas ut, men den ar & andrans@tabegransad, eftersom bara en del
av ekonomin (kostnadssidan) tas med. Sambandstréhas av Figur 11, som visar vilka
typer av mikroekonomiska effekter som kan uppdité&stjd av infrastrukturinvesteringar:

* Forslag till "tumregler” finns bland annat i SIKAapport 2001:3 "Infrastruktur och regional
utveckling”.
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Figur 11. Mikroekonomiska effekter
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Kaélla: Lakshmanan m.fl. (2002)

Allménna jamviktsmodeller

Allmanna jamviktsmodeller innehaller aven en rumslimension och de bygger pa nya
teoretiska landvinningar. Det galler framst vad doan kommit att kallas forden nya
ekonomiska geografiri. En viktig ingrediens i denna nya teori ar forekoensavstor-
driftsférdelar. En annan ingrediens ar att det i regel rafalistandig konkurrens pa
olika marknader. Detta gor att sedvanliga nyttathads-analyser, som bl.a. anvands flitigt
inom trafiksektorn i Sverige kommer att underskagtan av transportinvesteringar. En
tredje ingrediens utgors aen rumsliga dimensionen.

Denna innebar att effekterna av infrastrukturineesy fortplantar sig geografiskt genom
de olika marknaderna for arbetskraft, varor ochsfj@r samt mark. Dessa interaktioner
mellan transport- och arbets-, mark- och lokalmadarna forstarker de initiala effekterna.

Transportsystemens ekonomiska betydelse ligger strdmatt transaktionskostnaderna

sanks for arbets- och tjansteresor samt for varsprarter. Dessa minskade transaktions-
kostnader far en direkt effekt pa hushallens ngtth pa foretagens produktivitet (lagre

kostnader, tidsvinster och sékrare transporter).

Minskade geografiska transaktionskostnader betyatsa atttillgangligheten oOkar.
Minskade pendlingskostnader medfor att foretagerefébattre tillganglighet till arbets-
kraft och hushallen en battre tillganglighet tiltbatsplatser. Den regionala arbets-
marknaden forstoras (regionfoérstoring). Foretageasknadspotential utvidgas, vilket i sin
tur gor det majligt at expandera och avsatta ytareé produkter pa en stérre marknad.

Den 6kade matchningen pa arbetsmarkanden och dwmate Gdpecialiseringen inom nar-
ingslivet medfor pa sikt att regionens naringsliir mer effektivt och produktivt. Sam-
banden illustreras i Figur 12 nedan:
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Figur 12. Ekonomiska effekter | en allman jamviktsmodell enligt Lakshmanan m.fl. (2002).
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Kalla: Lakshmanan m.fl. (2002) sid 44.
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5 Infrastruktur och produktivitet

Makrostudier visar tydliga positiva samband mellafrastruktur och produktivitet,

men storleken p& sambanden varierar kraftigt. Aveikroorienterade kostnads-
modeller visar pa tydliga men varierande effektdorim av kostnadsminskningar for
foretagen av infrastrukturinvesteringar.

5.1 Infrastrukturens betydelse

Sambandet mellan investeringar i infrastruktureh pwduktionen och produktiviteten ar
valdigt tydliga. Det finns ett mycket stor antalidier som visar pa detta samband. Det
finns rapporterade studier som numera spanner féverdecennier, fran 1940-talet och
framat fran saval USA och Japan, men aven franeldasdm Indien och Mexiko. Ett bety-
dande antal studier finns aven fran olika landBuiopa, haribland dven en rad svenska
studier.

De olika studierna spanner ¢ver bade vagar, mogarydlygplatser, hamnar, och offent-
ligt kapital i sin helhet. Ibland avser studierrielter pa hela samhallets produktion, BNP
eller pa olika regioners produktion, BRP.

Vissa studier begransas till effekter pa det pawvadringslivets produktion och produk-
tivitet. Andra studier har analyserat effekterriarm av kostnadsminskningar fér den pri-
vata eller for den offentliga produktionen av olikdrastrukturatgarder (detta redovisas
lange fram i detta kapitel). | en metastudie i &eeByggindustrier (2003) har foljande
resultat i termer av produktivitetseffekter av edrpgtocentig 6kning av infrastrukturen
erhallits:

Figur 13 Meta-analys av samband mellan infrastruktur och produktivitetseffekter — 27 fallstudier
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Kalla: Egna bearbetningar av data fran Sveriges Byggindustrier (2003).

Av Figur 13 framgar det dels att produktivitets&ffana av infrastrukturinvesteringar
alltid &r positiv, men att dessa effekter varidaaaftigt fran sma effekter pa mindre an en
procent (effekter pa tillverkningsindustrins foradisvarde for stadsregioner i USA) upp
till fyra procent (effekter pa privat produktiomjénstesektorer for 8 regioner i Japan 1954—
1963) vid en 10-procentig 6kning i infrastrukturen.
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Att en 10 % O6kning av infrastrukturen endast gémpat procents hogre produktivitet kan
synas vara lagt. Exemplet nedan visar innebordenassticitet i denna storleksordning.

| Sveriges Byggindustrier (2003) uppskattas kagitalken for det svenska vag- och
jarnvagsnatet till drygt 300 miljarder. Enligt SGBir Sveriges BNP for 2003 omkring
2 400 miljarder. En 10 % 0Okning av infrastrukturehy.s. en investering pa 30 miljar-

der, skulle da ge en 6kning av BNP med 48 miljagieet att elasticiteten mellan inve-

steringar och produktivitet ar 0,02.

En annan sida av de positiva effekterna av inviestar i infrastruktur kan uppnas pa kost-
nadssidan genom att féretag och organisationerf&asin produktion forbilligad genom
mer effektiva transporter. | Figur 14 visas effekgei form av kostnadsminskningar i nar-
ingslivet for 8 fallstudier:

Figur 14 Meta-analys av samband mellan infrastruktur och kostnadsminskningar — 8 fallstudier
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Kalla: Egna bearbetningar av data fran Sveriges Byggindustrier (2003).

Ett resultat av meta-analysen for de 8 fallstudigsaekar mot att investeringar i infrastruk-
turen ocksd medfor sankta kostnader. Effekterniznaarmellan 0,2 % (som avser tillverk-
ningsindustrins foradlingsvarde i Indien 1950-19@&) 2,3 % (som avser 14 industrier i
Spanien 1980-1991 for produktionen i den privakdosa dér) vid en 10-procentig 6kning
av infrastrukturinvesteringarna. Variationen i &ffs pa kostnadsminskningen ar saledes
betydande.

Infrastrukturinvesteringar okar saledes bade prathien och produktiviteten och
sanker kostnaderna for denna produktion.

5.2 Avtagande produktivitetseffekter 6ver tiden

Enligt den neoklassiska tillvaxtteorin bestams temysiktiga tillvaxttakten av den tekno-

logiska utvecklingen. Okade investeringar kan viggen hoja tillvaxttakten under en an-

passhingsperiod, men inte permanent enligt derora ®tdrre investeringar leder till att

kapitalstocken bérjar vaxa snabbare. Detta medfir fur att produktionen dkar snabbare,
d.v.s. ekonomin uppvisar tillvaxt. Men kapital ldmm andra produktionsfaktorer, antas
kadnnetecknas av avtagande marginalavkastning: gnssttsen av 6vriga produktions-

faktorer, ger varje ytterligare 6kning av kapitat®ten ett allt mindre produktionstillskott.
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Avtagande marginalavkastning av kapital har enigikbnsekvens: tillvaxten per capita
kommer att vara hogre i regioner eller lander sonekativt fattiga i utgadngslaget.

Detta forhallande har darfor analyserats sarskitirst redovisas resultatet av "meta-
studien”, med produktivitetseffekterna sorteraderefdsperiod. Eftersom olika studier har
spant over olika langa tidsperioder, har har \atgsidsmassigt ange respektive studie vid
ett "medelartal” for att underlatta illustrationen.

Figur 15 Produktivitetseffekter av infrastruktur — meta-analysens studier sorterade efter tidsperiod
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Kalla: Egna bearbetningar av data fran Sveriges Byggindustrier (2003).

Figur 15 visar att produktivitetseffekterna tendeatt falla 6ver tiden fran ca 30 % vid
mitten av 1950-talet ned mot ca 5 %—10 % vid miteri990-talet vid en 100-proceritig

Okning av infrastrukturen. Aven om sambandet alafale Over tiden, ar variationen
mellan olika studier dock betydande. Sa t.ex. fides resultat fran 1990-talet med en
produktivitetseffekt pa cver 20 %.

Samma tendens till avtagande produktivitetseffettter tiden finns rapporterad av Nadiri
m.fl.(1996).

® Har har valts 100 % 6kning av infrastrukturendtirkunna berékna en exponentiell
trendlinje.
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Figur 16 Arlig avkastning av motorvagskapital och av privat kapital i USA 1950-1989
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Kalla: Nadiri m.fl. (1993)

| mitten av 1950-talet nar motorvagarna i USA vga hojdes bade hastigheten och trafik-
sakerheten betydligt pa vagarna och da var avkamni pA motorvagskapital mycket
hogre an avkastningen pa privat kapital. | mitterd 880-talet avsag investeringarna till en
storre del underhall av motorvagskapitalet. D& rad@stningen jamnats ut mellan motor-
vags- och privat kapitalet och avkastningen hanawnskat fran 35 % under 1950-talet
till ca 10 % -11 % pa 1980-talet.

5.3 Olika satt att mata vaginfrastrukturkapital
Effekterna pa produktiviteten av infrastrukturkapivarierar naturligen ocksa med vilken
typ av infrastrukturkapital det ar fraga om.

Fyra studier som rapporteras i Sveriges Byggindhrs{e003) avser vagkapital och har ar
effekten pa produktiviteten 1 %, vilket ocksa ar god effekt. Motorvagskapital ger i
medeltal 1,4 % produktivitetseffekt eller 40 % rderdet mer generella "vagkapitalet”.

54 Olika produktivitetseffekter i olika lander

Hur mycket varierar infrastrukturens produktivieftekter mellan olika lander? Ett satt att
besvara den fragan ar att sortera meta-analyssukateefter lander. | Figur 17 redovisas
medelvarden for fyra olika lander:
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Figur 17 Produktivitetseffekter av infrastruktur i olika lander
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Meta-analysen enligt Figur 17 visar att produkétseffekterna av infrastrukturinveste-
ringar varierar en del mellan olika lander. Frarafibruppvisar de bada japanska studierna
mycket hoga effekter med 3,8 % Okad produktion efid 10-procentig dkning av infra-
strukturen. Den ena studien avser produktion istrituoch den andra studien produktion i
privata tjanstesektorer. Infrastrukturens effekp@r produktionen i Sverige, USA och
Frankrike ar mer likartad med 1,5 %; 1,8 % respekfi,9 % vid en 10-procentig 6kning
av infrastrukturen.

5.4.1 Infrastruktureffekter i Vasttyskland

I Anderstig m.fl. (1996) rapporteras det att kodBizsparingar av motorvagar fér indu-
strin i Vasttyskland har beraknats med data fraiogen 1970-1989. Resultatet motsvarar
en betydande kostnadseffekt for tillverkningsindastOkas motorvagnatet med 1 miljard
DM, faller produktionskostnaderna med i genomshitprocent. Skillnaderna ar stora
mellan olika industrigrenar.

| Seitz (1993) behandlas konsekvenserna av vag-neatorvagskapacitet pa industri-
sektorers produktivitet. Seitz estimerar besparirigaroduktionskostnader som uppstar
genom tillhandahallande av vagkapital. Metoden kam sammanfattas pa foljande satt:

* En generaliserad kostnadsfunktion utnyttjas. Deefiattar bade fysiska och monetara
matt avseende tillgangen pa kollektiv vaginfrastnuk

* Teoretiskt tolkas da vaginfrastrukturen som en rfige produktionsfaktor, for
vilken det enskilda foretaget inte betalar nagioektl ersattning.

* Den ekonometriska estimationen utférs pa en uppegttpaneldata omfattande 31
olika tillverkningsindustrier i Vasttyskland, 1970989.

Fran resultaten kan Seitz specificera ett betasy$br motorvag enligt principen: Betala i
proportion till de férdelar (kostnadsbesparingamsnotorvagen astadkommer.

Resultaten fran undersoékningen illustreras i Tabear anges, for nagra utvalda industri-
sektorer, vardet av de kostnadsbesparingar sontargp@ ny motorvag byggs. Vardet av
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kostnadsbesparingarna ar uttryckt som industrigrendllighet att betala vagtull per
100.000 DM i lastvarde vid 35 mils motorvagsstracka

Tabell 1. Harledd villighet att betala for 350 km motorvag per godsméngd vérderad till 100.000 DM
(1980 érs priser)

Elektroindustri 422
Maskinindustri 407
Kemisk industri 264
Verktygsindustri 266
Glasindustri 125
Kontorsmaskin-,datorindustri 112
Travaruindistri 69
Genomsnitt for 31 industrier 191

Kalla: Seitz (1993)

Seitz har ocksa genomfort en studie dar han uamyggineldata for 85 vasttyska stader och
dar analysen avser foretag in om hela tillverknimgsstrin (Seitz, 1995). Undersokningen

jamfor infrastrukturen i varje stad mot kostnadsstigt for den privata industrin i samma

stad. Pa detta satt estimerar han de kostnadssgakniproduktionen som astadkoms av
stadens utbud av infrastrukturtjanster.

Staderrnas infrastruktur omfattar offentligt kapitavesterat i lokala transportsystem, dar
stadens vagar och gator ar vasentliga delar. Paame for infrastrukturkapitalet och
stadens agglomerationseffekter (=stadens storlbktaihet) far bada signifikanta para-
metrar. ITabell 2 ges exempel pad hur produktionskostnaderna miniskancent vid en
procents 6kning av infrastrukturkapitalet.

Tabell 2. Infrastrukturens elasticitet aveende tillverkningsindustrins produktionskostnader i vasttyska stader
1980-1989.

Exempel pa stader Procentuell minskning av kostnade rna inom tillverkningsindustrin vid en
procents 6kning av infrastrukturkapitalet

Essen 0,39

Dortmund 0,35

Worms 0,33

Kdln 0,31

Muinchen 0,24

Neumdiinster 0,24

Frankfurt am Main 0,10

5.4.2 Infrastruktureffekter i Japan

| borjan av 1970-talet fann Mera (1973, 1975) &fierdglig infrastruktur, inklusive trans-
porter och kommunikationer, bidrar till naringslisgoroduktion pa liknande séatt som pri-
vata insatsfaktorer. Infrastrukturens effekter p@dpktiviteten kan uppskattas med
tillampning av en produktionsfunktionsansats. Mardelade Japan i atta regioner och
drog slutsatsen att under perioden 1954-1963 (dadpmed intensivt ateruppbyggande)
bidrog investeringar i transportinfrastrukturengadigt till industrins och tjanstesektorns
produktionsresultat: Infrastrukturens produktioasétiteter uppskattades till 0,35 for
industrin och 0,40 for tjanstesektorn.
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Bland de studier som genomforts under senare arnkamnas Sasaki, Kunihisa och
Sugiyama (1995). Syftet med denna studie ar attysara de ekonomiska effekterna av
investeringar i vaginfrastruktur och dess regionallakering, med anvandning av en
regionalekonomisk modell. | likhet med Seitz (1998)fokus i denna studie saledes in-
stallt pa en viss del av infrastrukturen.

Den regionalekonomiska modell som estimeras best&ubmodeller for nationella och
regionala privata investeringar, kapitalstock, sigittning fordelad pa stader (urban areas)
och landsbygd, och produktion.

Modellsystemet opererar bade med och utan tidgtirsk variabler. Den regionala
produktionsfunktionen innehaller forutom insatstaktna privat kapital och arbete,
markareal och vaginfrastrukturkapital — med allakgipa stader och landsbygd och speci-
ficerat i kvalitetstermer. Produktionsfunktionen, @obb-Douglas typ, ar specificerad sa
att agglomerationsfaktorer beaktas bade med avegenarbetskraftens och vagkapitalets
produktivitet.

Vad galler vaginvesteringarnas beréknade effekéerggional produktion ar de skattade
elasticiteterna positiva, och signifikant for vagatader. Modellen testas pa data for peri-
oden 1982-1985, och darefter genomfors en simglesumalys for samma period for att
belysa effekterna av en annan regional fordelningdginvesteringarna.

Resultatet visar att produktionseffekten av en mgivelym vaginvesteringar varierar avse-
vart med investeringarnas regionala fordelning, ratire effekter vid investeringar i
stadsregioner. A andra sidan motsvaras den hoguktiviteten i stadsregioner av en
hogre kostnad per enhet vaginvestering, varfotrgiden i avkastning blir mindre an vad
enbart skillnader i produktivitet anger.

Anderstig m.fl. (1996) skriver att studier franrfrét Japan visar att korridorer som med
hoghastighetstdg och motorvag binder samman stgidses till stérre ekonomier under
langa perioder stimulerat till snabbare tillvaXoirridoren an i andra jamforbara regioner.
En korridors effekt pa tillvaxten kan rangordnasattdeffekten ar starkast for stader som
har bade motorvagsanslutning och station for hdgjtetstag, nast starkast for stader med
enbart motorvagsanslutning, och svagare for stagerenbart tagstation.

5.4.3 Infrastrukrureffekter i Frankrike

Studier genomfdérda i Frankrike av Prud’homme (198&) Fritsch och Prud’homme
(1994) har syftat till att berakna avkastningenirpéesteringar i infrastruktur i allmanhet
och transportinvesteringar i synnerhet.

| dessa studier forklaras skillnader i naringskveroduktion eller produktivitet i olika
franska regioner med hjalp av regionernas tillgéihgarbetskraft, privat kapital, infra-
struktur i allmanhet och végar i synnerhet. Olikaoduktionsfaktorers betydelse for
produktiviteten uppskattas med statistisk metoBi&sultaten oversatts till avkastning pa
investeringar i de olika produktionsfaktorerna.

Avkastningen pa investeringar i infrastruktur nadinhet ligger i studien i intervallet 15-20
procent, vilket & hogre an avkastningen pd inviesgar i privat kapital pa runt 15
procent. Studien utvisar att avkastningen pa imvasgar i vagar ar mycket hogre eller 30-
60 procent.
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Slutsatsen ar att den ekonomiska nettoeffektersitiy, d&ven om offentliga investeringar

medfér hdgre skatter och mindre privata investeinglaturligtvis kan denna hogre av-

kastning pé offentligt kapital bara behallas till\@ss grans. Om alla investeringar gjordes
I infrastruktur for transporter och dessa darmddtsi tranga ut alla andra privata och

offentliga investeringar, kan det inte rimligen tas att de forra &r mer produktiva.

5.4.4 Infrastruktureffekter i olika regiontyper

Hirschman (1957) havdar vidare att moderata undérgi infrastruktur i sddana omraden
som anda uppvisar en bra tillvaxt, medan overgdtinfrastruktur inte gor nagon nytta i
omraden dar det ar osannlikt att ndgon tillvaxt keentill stand inom rimlig tid.

Men, med begransade resurser, har vaxande regimaedd att begd misstag i dessa avse-
enden.

Hansen (1965) klassificerade regioner som antingenregioner (med trangsel), mellan-

eller stagnerande regioner. Tata regioner med $edrigraktariseras av en hoggradig pro-
duktionsniva i forhallande till nivan pa infrasttuken. Som en konsekvens harav kan den
ytterligare nytta som orsakas av att mer infrastnukiliskapas i dessa regioner motverkas
av Okade trangselkostnader och andra negativanexésfekter

Mellanregioner ("intermediate regions”) karaktareseav en hog potential (t.ex. i form av
naturresurser eller av 6verskott pa arbetskraféy mv ett underskott pa karninfrastruktur,
vilket ofta leder till flaskhalsar i trafiksystemekommunikationerna, kraftférsorjningen
etc. | detta fall kommer varije tillskott i infraghtur att underlatta ekonomisk tillvaxt utan
att trangselkostnaderna 6verstiger samhallsnygtagnerande regioner karaktariseras av
brister pa humankapital och dessa regioner haodarf lag formaga att exploatera sina
resurser. | sddana regioner finns det litet sonategtar produktiva aktiviteter och darfor
finns det inget omedelbart behov av att expandémaikfrastrukturen dar.

Sadan regioner har mer att tjana pa investeringaodial service, som halsovard och ut-
bildning, som en férberedelse fér en framtida ewelhexpansion av produktiva aktiviteter.

Hansens teser ger en viss vagledning vid planamimgevilken typ av infrastruktur som
olika regioner behdver.

5.4.5 Infrastruktureffekter i utvecklingslander

| Baffes m.fl. (1993) analys av utvecklingslandprdes en tvarsnittsstudie dver 25 lander
med globala jamforelser. Resultaten blev lagre "altput-elasticiteter” &n i de tidigare
studierna, med 0,05, d.v.s. 5 % produktivitetseffiaken 10-procentig infrastrukturinves-
tering for alla regioner utom Latinamerika, dar eledrdet uppgick till 0,15. Detta kan
jamféras Guild (1998) dar motsvarande elasticitéieprivat kapital uppgick till 0,27 for
laginkomstlander, respektive till 0,37 for medethohtginkomstlander samt for arbets-
kraft till mellan 0,15 och 0,44.

Nar infrastrukturinvesteringar finansieras med wftiga medel i utvecklingslander, upp-
star kostnadsbesparingar for privata foretag. lafeAnas (1992) visade att i Nigeria ut-
gjorde kraft- och vattenforsorjning ett positiviisikott genom att féretagen tidigare hade
mast avsatta 20 % av sitt privata kapital for atmgensera sig for det alltfor daliga
serviceutbudet.
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5.4.6 Infrastruktureffekter i olika sektorer

Likartade produktivitetsstudier har &ven gjorts élika sektorer, sarskilt for tillverknings

och jordbrukssektorerna. Inom tillverkning harastrukturen visat sig 6ka tillverknings-
foretagens produktion och produktivitet s& somitefiirutsatt genom att héja produktivi-

teten hos andra produktionsfaktorer. Bade Costa €t987) och Eberets (1988) har t.ex.
visat for nordamerikanska tillverkningsféretag atproduktionselasticiteten for

tillverkningsforetag uppgar till 0,19 till 0,26.

Samma storleksordning har aven uppnatts for joidiftuetag. Antle (1983) visade att
jordbruksproduktiviteten ar en funktion av skolgafigretagsservice och bevattning, av
vilka samtliga faktorer var forknippade med béatu&g- och kommunikationsnatverk.
Binswanger et al (1993) har visat att mer vagaered 6kad produktion och at offentliga
investeringar leder till 6kade privata investeringidien.
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6 Svenska studier av sambanden

Flera svenska studier visar pa en rad intressanth positiva effektsamband mellan
infrastruktur & ena sidan och tillvaxt och prodwkiiet & den andra sidan. Nar infra-
strukturen méats genom tillganglighet uppnas mebittaresultat jamfort med nar detta
mats via kapitalstockar. RUT-modellen visar avensambanden &r av langsiktig ka-
raktar - "Rom byggdes inte pa en dag”

6.1 1970- och 1980-talets infrastruktur

I Andersson m.fl. (1990) skattades produktionsfigmdr for naringslivets olika sektorer
for 70 st A-regioner i Sverige. De skattades d&tslD70-talet, dels for 1980-talet och med
hansyn till stordriftsférdelar i naringslivet. Déilampade metoden tar dessutom hansyn
till att det tar 1ang tid for naringslivet att argsa sig till ny infrastruktur.

Ett huvudresultat med studien 6ver svenska A-reggién ett pavisat klart samband mellan
utbudet av infrastruktur och produktiviteten i r@gerna.

Figur 18 Produktivitetseffekter av olika infrastrukturatgarder | Sverige 1970 och 1980

Produktivitetseffekter av infrastruktur&tgarder
- 70 A-regioner i Sverige 1970 och 1980

Privat byggnadskapital ” 2,5%

|
Flygplatskapacitet * FoU :1152@/0
Bebyggd markyta m 0.9%

Véagkapital (vagkm) 0.01%

Jarnvagskapital (sparkm) Egg&’ M ar 1980

@ar1970
i i -0,5%
Kunskapsintensitet ‘D 0.2%
Avstand till internat -0,8%
flygpl. -0,8%
Mellanregional restid (bil, -1,4%
tag, flyg) -1,4%

-2,0% -15% -1,0% -05% 00% 05% 1,0% 15% 20% 25% 3,0%

Kalla: Andersson m.fl. (1990)

Nagra viktiga huvudresultat fran fyra olika modp#sifikationer ar:

* Arbetskraft ska inte betraktas om en homogen pribolugfaktor. Kunskapsintensitet
visar sig fa en allt storre betydelse Gver tidemdem mangden arbetskraft far en
mindre betydelse dver tiden.

* 10 % mer privat byggnadskapital medfor ca 1,8-2 &k¥s produktivitet.

» Avstand till internationell flygplats (i ndgon ae tie storstadsregionerna) har ocksa en
tydlig inverkan. 10 % forkortat avstand till expdimportregionerna ger ca 1,4 hogre
produktivitet.

* Huvudvagnatets omfattning far en okad betydelse fisden, och som under 1980-talet
Overstiger effekten av jarnvagsnatets.
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* Flygplatskapaciteten samvarierar med forskning$ wwecklingsverksamheten, och
dessa bada faktorer verkar tillsammans med enrfaktm uppgar till ca 1,5 % okad
produktivitet vid en 10-procentig 6kning i infragtturen.

En slutsats som forfattarna drar ar att det amddlsa och flexibla fardsatten flyg och bil

som har storst inverkan pa den regionala produ&tem. En annan slutsats ar att flygplats-
kapaciteten samvarierar med FoU-intensiteten nérgédler inverkan pa den regionala

produktiviteten.

| studien rapporteras &ven om infrastrukturenkfaksar. Det konstateras att det finns all-
varliga flaskhalsproblem i det svenska vagnéatetiteDandikerar att vaginvesteringarna
borde koncentreras framst till de tre storstadsregyina och i deras omedelbara narhet, om
maximal nationell tillvéxt efterstravas.

6.2 Tillganglighet och infrastruktur i Sverige 1980  -2000

6.2.1 RUT-modellen

Pa uppdrag av bl.a. davarande SJ Persontrafikcklage Transek AB i nara samarbete
med docent Bengt Holmberg vid Statistiska Institaéin vid Handelshdgskolan vid
Goteborgs universitet en modell for att skatta samdbmellan tillganglighet och regional
utveckling. Den forsta modellen, kallad RYTar klar i mitten av 90-talet och har sedan
dess anvants i ett flertal projekt.

Modellen kan anvandas for att analysera de effedten stora infrastrukturinvesteringar
kan forvantas fa pa den regionala utvecklingeregall

¢ den ekonomiska tillvaxten
* lokaliseringen av befolkning och arbetsplatserciilh inom regionen
* |okalisering av foretag till och inom regionen.

Den regionala utvecklingen bland svenska kommuraer shuderats av Transek utifran
dessa perspektiv med hjalp av en dynamisk modell

® RUT ar en akronym for Regional UTvecklingsmodell
" Transek (1995).
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Figur 19. RUT-Regional utvecklingsmodell

RUT - Regional Utvecklingsmodell

| Trafikinvestering I—>| Tillganglighet I
| Pendling I Arbetsléshet
\ Foretagsutveckling
Inkomstutveckling
Sysselsattnings-
utveckling
Faktorerna tillganglighet, pendling, arbetsloshelt atbildningsniva ar exempel pa fakto-

rer som har identifierats ha en avgérande invepdatre nyckelvariabler som ar avgérande
for den regionala utvecklingen, namligen:

Hogutbildade

» foretagsutveckling
* inkomstutveckling
* sysselsattningsutveckling.

Forbattrad tillganglighet — astadkommen genom fifwringar i trafiksystemet — leder sa-
ledes till 6kad foretagsetablering, hdgre inkomsieh en 6kad sysselsattning. Det tar
emellertid en avsevard tid for hushall och foretdigsom for hela den regionala arbets-
marknaden - att anpassa sig till ett helt nytt jgsiage. Man brukar darfor tala om trég-
rorliga processer.

RUT-2 modellen

Med hjalp av en ekonometrisk modell av s.k. "Millstlino-typ” OverSveriges samtliga
kommuner och data fratjugoarsperioden 1980-200Mar vi kunnat pavisa ovan namnda
samband, som visat sig vara statistiskt sakerstahaal for lonesumma som for sysselsatt-
ningen.

Forandringen Ioneinkomst har visat sig kunna forklaras av regionala skderai kom-
munernas tillganglighet, utbildningsniva, utpengtimtensitet och arbetsloshetsniva.

Modellen innebar att om tillgangligheten till arbefatser for boende i en viss kommun
Okar med 1 procent berdknas loneinkomsterna dkaQy&gdrocent, sysselsattningen med
1,3 procent och antalet foretag med 1 procent ogemitt. Effekten pa léneinkomsterna
av forandringar i dessa faktorer ar langsiktig aleh berdknas ta ca 17 ar innan dessa

8 Under femtonarsperioden 1985-2000
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arbetsmarknadseffekter verkar fullt ut. Den fullapassningstiden
sattningseffekten kan beraknas till 24 ar.

Resultatet av RUT-2 modellen sammanfattas i Tabe#dan:

Tabell 3 Modellresultat — regional utvecklingsmodell — RUT-2

betraffande syssel-

Beroende faktor Forandring i 16ne-

inkomst per invanare

Forandring i antal fore-
tag per invanare aren

Forandring i antal
sysselsatta per inva-

Forklaringsfaktor aren 1980-2000 nare aren
1985-2000 1980-2000

Tillganglighet 0,51 0,43 0,60
Gymnasieutbildade 0,739 0,40 0,40
Inpendling 0,0910 0,03 0,09
Arbetsldshet -0,07 0,26 0,03
Anpassningstid ca 20 ar ca35ar ca 25 ar
Modellens forklaringsgrad

98,0 % 73,0 % 81,9 %

Anm. | samtliga fall har en normering skett med befolkningen i dldern 16 — 74 &r. Elasticiteter i fetstil &r statistiskt sakerstéllda p& 95 % niva.

| Figur 20 nedan visas effekten av forbattrad difiglighet med 10 % péa den langsiktiga
sysselsattningen, inkomsterna och antalet foretag:

Figur 20. Effekten av infrastrukturens tillganglighet pa den langsiktiga tillvaxten

Effekten av infrastrukturens tillganglighet p& den langsiktiga
tillvaxten
7%
6,0%
6% -
5,10%
5% -
4,30%
4% -
3% A
2% A
1% A
0%
Sysselsattning Inkomster Antal foretag

Effekterna pa den regionala utvecklingen av 10 $hdtiradtillganglighet kan samman-

fattas i féljande huvudresultat:

* 10 % forbattrad tillganglighet leder till ca 5 %aile I6neinkomster inom 20 ar

* 10 % forbattrad tillganglighet leder till ca 6 %aiksysselsattning inom 25 ar

° | denna modell hégskoleutbildade
191 denna modell utpendling
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* 10 % forbattrad tillganglighet leder till ca 4 %ffiféretag inom 35 ar.

Anpassningstiden till fullstandig jamvikt ar saledelativt Iang. Det tar lang tid for foretag
och arbetskraften att anpassa sig till de nya is&ahgsforutsattningar som den férand-
rade tillgangligheten mojliggdr genom att infrakturen har forbattrats. Man kan saledes
havda att "TRom byggdes inte pd en dag; men utaotriéfrastrukturbyggande blir det
aldrig nagot Rom heller”.

6.2.2 rAps-modellen

Raps-modellen 6r en flerregional modell for lokating av befolkning och sysselséttning.
Foljande resultat av tillganglighetens effekter Ipgfolkningens och sysselsattningens
lokalisering ingar i modellen:

Tabell 4. Omlokaliseringseffekter pa befolkning och sysselsattning av en 10-procentig 6kning i olika fakto-
rer enligt rAps-modellen

Faktor Effekt pa befolkning Effekt pa sysselsattning av en 10-
av en 10-prcentig prcentig férandring
forandring
Befolkningen foreg. ar 9,3% 0,004%
Sysselsittning foreg. ar 0,8% 9,8%
Tillganglighet arbetsplatser 1,8% 0,002%
Tillgénglighet arbetskraft 0,2% 2,8%
Tillganglighet flygkapacitet 1,0% 12,4%
Hoégskolekapacitet 0,2% 0,2%
Andel hégutbildade 0,5% 0,5%

Kalla: Inregia (2002).

Effekterna paomlokaliseringen av olika tillganglighetsatgarder ar saledes refasiwma,
med undantag for faktorn "tillganglighet flygkaptmt!. Dessa resultat sager dock ingen-
ting om storleken pa effekterna av tillganglighét gen totala produktionen eller pa pro-
duktiviteten.

44



7 Internationella studier av sambanden

| detta kapitel diskuteras fraigan om "honan ellegg@t”, d.v.s. vilket kommer forst:
infrastrukturen eller den ekonomiska tillvaxtenteimationella studier pekar mot att
det dels rader 6msesidiga beroenden mellan desds,att det i flertalet fall ar infra-
strukturen som driver fram en snabbare tillvaxt g@nokad produktivitet. Styrkan i
dessa samband &r dock lagre an vad som tidigarenBadats.

7.1 Infrastrukturinvesteringars effekter enligt Gra mlich

Gramlich (1994) konstaterar att infrastrukturineestgarna i USA, precis som vi har note-
rat for Sverige, 6kade mycket kraftigt mellan a6€%50-1973/75, for att senare plana ut.
Av en total kapitalstock pad ca 2.800 miljarder U®#isniva 1991) i total infrastruktur
utgjordes enbart 26 % av motorvagsnatet (Interstaghway System).

Gramlich (1994) definierakarninfrastrukturen som motorvéagar samt vatten- och av-
loppssystem. Dessa bada delar utgor ca 60 % avotia delstatliga och federala infra-
strukturen. Han konstaterar att en stor del avanyév den offentliga infrastrukturen bestar
av Okad sakerhet restidsvinster, battre halsageare miljo, battre forhallanden for utom-
husrekreation, de flesta effekter som inte direigar i nationalrakenskapernas produk-
tionsmétt. Ar 1973 var en vattendelare, da proditktien i USA bérjade falla, liksom
aven infrastrukturinvesteringarna.

En fraga som forfattaren stéller sig ar den huranddt rader en brist pa infrastruktur eller
inte. Av de fyra olika satt att besvara den fragam behandlas i artikeln fortjanar tva att
namnas har:

e Ekonomisk avkastning av olika vaginvesteringar
* Ekonometriska estimat av produktivitetseffekter

Avkastningar av olika motorvagsprojekt redovisaabell 5 nedan:
Tabell 5. Avkastning hos olika typer av motorvagsprojekt | USA

Investering Avkastningsranta
Underhallsinvesteringar av befintliga motorvéagar 35 %
Nya urbana motorvagsprojekt 15%
Uppgradering av motorvagssektioner som inte uppfyller minimistandard 5%
Nya motorvagsprojekt pa landsbygden Lag
lordningstalla motorvagssektioner med béattre standard 4n minimistandard Negativ

Kélla: US Congressional Budget Office, 1988

Tabell 5 visar att avkastningsrantan for underhddissteringar for motorvagar och for
motorvagar i storre tatorter har hog I6nsamhet,angilriga kategorier inte har detta.

En viktig slutsats som Gramlich drar ar féljande:

"Om en viss form av kapital har visat sig vara puolidiv i det forgdngna, betyder detta
inte att alla framtida investeringar behover vartal produktiva” Det kan vara valdigt
[6nsamt att bygga upp ett natverk av motorvagaen fidga I6nsamt att expandera det”
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7.2 Infrastruktur och regional utveckling enligt Gu ild

Enligt Guild (1998) bidrar infrastrukturen till guositiv branschvis utveckling genom att
produktiviteten 6kar, genom att infrastrukturenkdmplementar till privata investeringar
samt att den har positiva lokaliseringseffektersé2e egenskaper illustreras i Tabell 6
nedan:

Tabell 6. Infrastrikturens olika egenskaper enligt Guild

Inverkan pa branschutvecklingen Inverkan p& social utveckling

Produktivitet: Inkomst:

. Okad produktion som resultat av . Hoégre I6ner genom forbattrad
direkta insatser och hdgre produkti- produktivitet
vitet . Direkta och multiplikativa effekter

. Sé6trukturella och komparativa genom infrastrukturbyggandets I6ner
kostnadsférdelar genom forbattrad
teknologi

Komplement/Substitut: Tillganglighet:

. Minskade produktions- och transak- . Tillgang till marknader, hogre
tionskostnader genom komplemen- produktpriser och alternativ syssel-
taritet séttning

. Forbattrad halsa, utbildning och
social service p.g.a. battre rorlighet
och tillgénglighet

Lokalisering: Konsumtion:
. Produktionsmgjligheter attraherar . Konsumtionsnytta genom infra-
féretag, konsumtionsmdjligheter strukturtjanster
attraherar arbetskraft . Miljoforbattringar
. Nyskapade privata investeringar
genom lagre kostnader och hogre
avkastning

Kaélla: Robert Guild: Infrastructure investment and Regional Development: Theory ands Evidence. The
University of Auckland, May 1998

Infrastrukturen har inte enbart positiva effektérfpretagens branschvisa utveckling utan
aven positiva effekter pa individers och hushadlsiala utveckling av inkomster, tillgang-
lighet och konsumtion i enlighet med Tabell 6 ovan.

Den nya ekonomiska geografin tar si n utgangspuekligt Guild (1998) — i forekomsten
av naturliga resurser i en region. Hog avkastniadgigsprungliga investeringar attraherar
fler investeringar, och regional utveckling fér&giav skalfordelar (stordriftsférdelar) och
agglomerationseffekter (hégre lonsamhet i tataggoreer genom nérhet till producenter
och konsumenter). Tidiga planerare som foresprakagienal utveckling pa detta satt var
bland andra Gunnar Myrdal (1957) och Hirschman §1.95

Infrastrukturinvesteringar gynnar regional utvecgligenom dess effekter pa foretagens
lokaliseringsbeslut, tillvaxttakten for privat k&dbildning och genom agglomerations-
effekter. Foretag attraheras genom béttre offdragkgviceutbud, vilket i sin tur 6kar chan-
serna till hogre vinster och genom komplementanitellan offentligt och privat kapital.
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Forsorjningen med infrastruktur kan ocksa forstéragglomerationseffekterna genom att
de eliminerar kapacitetsproblem och minskar dereatskalnackdelarna, t.ex. i form av
trangsel. De positiva externa effekterna med trarisgtvark och kommunikationer bidrar
till tilltagande skalavkastning och till ytterligarurbanisering och foérbattrad ekonomi
genom omlokaliseringar. | Figur 21 visas resultett ayttosamband med infrastrukturen
enligt Guild:

Figur 21 Resultat och nyttoférdelar med infrastruktursamband enligt Guild

Konsumtionsnytta
K, Nyskapad inm
Arbetskraft + P_rivata kgpital- + _Infrastru_ktur
investeringar investeringar

v

"Produktions-
Funktion”

VL

Resultat:
Tillvaxt & produktivitet

Inverkan av infrastrukturen pa den regionala utliegkn kan delas upp pa tva effekter:
dels en direkt effekt pa tillvaxt och produktivitdga produktionssambandet ("produktons-
funktionen” i figuren), dels indirekt genom att effitliga infrastrukturinvesteringar stimu-
lerar tillvaten av det privata kapitalet.

7.3 Infrastruktur, produktivitet och tillvaxt enlig t Anderstig &
Johansson

I en kunskapsoversikt: "Infrastruktur, produktititech tillvaxt” av Anderstig m.fl. (1996)
redovisas en lang rad internationella resultat betyser sambanden mellan infrastruktur
och produktivitet & tillvaxt.

Resultaten &r grupperade dels efter vilken typ atothsom har anvants, dels efter olika
l&ander. Féljande typer av metoder har anvants:

* Geografiskt aggregerade modeller

* Flerregionala analyser med enbart tvarsnittsdata

* Flerregionala analyser som kombinerar tidsserib-teérsnittsdata
* Aggregerade produktionsfunktioner fér hela ekonomin

* Regionalt differentierade produktionsfunktioner

* Estimering av vinst —och kostnadsfunktioner

* Nytto-kostnadsanalyser
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De viktigaste resultaten fran dessa sju olika metsdmmanfattas nedan:

7.3.1 Geografiskt aggregerade modeller — Canning & Fays studie over 96
lander

| en undersdkning av Canning m.fl. (1993) genomfémsanalys med data for 96 lander
under perioden 1960-1985. Canning & Fays studiebkoenar tidsserie- och tvarsnitt-
snittsinformation och gor det darmed mojligt atargiora kausala samband mellan infra-
strukturinvesteringar och ekonomisk tillvaxt. Reatédn fran studien dver de 96 landerna
kan sammanfattas pa foljande satt:

* | de rikaste och mogna landerna i varlden (som W8A flera av de europeiska lan-
derna) beréknas forrantningen av investeringamsdportinfrastruktur vara inom inter-
vallet 10-20 procent. Dessa lander hade en hogriskper invanare redan 1960. For
denna grupp ar infrastrukturens marginalproduktfdoande hdg. Men samtidigt ar
investeringskostnaderna jamforelsevis hoga, vikeetden angivna forrantningsnivan.

e Lander som haft sin ekonomiska tillvéxt senarefjitlgt. ex. Japan och Spanien) ar
aterbaringen mycket hogre och kan for flera langlesrstiga 50 procent. For denna
grupp av lander ar marginalprodukten relativt h&gmtidigt som investerings-
kostnaderna ar jamforelsevis laga.

* Gruppen av mellaninkomstlander, som fortfarandanbef sig i en fas av snabb
ekonomisk tillvaxt, uppvisar exceptionellt hégaritningstal, framst p.g.a. att inve-
steringskostnaderna beraknas vara mycket laga.

* Bland de lagutvecklade, fattiga landerna ar fomigen aterigen lagre och varierar
kring 50 procent. For dessa lander halls avkasémingppe av framfor allt 1aga kon-
struktionskostnader.

Genom att prova olika metoder kan Canning m.fl9@)9dra slutsatser om vissa tidsfor-
drojningar i de skattade sambanden. Deras sluifatéljande:

* En 06kning av infrastruktur av natverkstyp har —kp#ét sikt — en begransad effekt pa
produktionsformaga och produktionstillvaxt. Sangtdanger resultaten att en 6kad
niva hos infrastrukturen ger utrymme for en vaxapoeduktivitet och medfor darfor
att produktionen pa langre sikt 6kar snabbare. &tliss eller transportinfrastrukturen
har saledes en fordrojd influens pa produktionséiyam.

7.3.2 Flerregionala analyser med enbart tvartsnittsdata

De studier som har genomforts for flera regioned mrsnittsdata anvander sig ofta av
fysiska matt pa infrastrukturen, t.ex. trafiknatéirsgd eller tathet (antalet kilometer vagar
eller jarnvagar per landyta). Ofta anvander marasiflera olika matt pa infrastrukturen. |
Tabell 7 nedan sammanfattas dessa studier:
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Tabell 7 Flerregionala analyser av samband mellan infrastruktur for transporter och ekonomisk tillvaxt,

produktivitet och effektivitet

OBSERVATIONER BASERADE
PA ENBART TVARSNITTSDATA

INFRASTRUKTURENS EFFEKTER PA SAMHALLS-
EKONOMIN

Andersson et. al. (1992)
Andersson et. al. (1990)
Costa et. al. (1987)
Ciccone & Hall (1996)
Duffy-Deno & Eberts (1991)
Eberts (1990)

Johansson et. al. (1991);
Anderstig (1991)

Merriman (1990)

Prud’homme (1996)

Sasaki et. al (1995)

Wigren (1976, 1984, 1985)

Aberg (1974)

Utbytesrelationen mellan privat kapital och vagar gar
frén hoga till laga varden 6ver Sveriges 70 A-regioner.
Regional omallokering av infrastrukturen ger stora
utslag pa nationell produktivitet.

Outputelasticiteten for offentligt kapital ar 20 procent.

Statistiskt signifikant, tilltagande avkastning av eko-
nomisk tathet.
Lag outputelasticitet for offentligt kapital, 8 procent.

Lag outputelasticitet for offentligt kapital, 3 procent.

Tillverkningsindustrins produktionsférmaga beror tydligt
av tillganglighet till hoégskoleutbildade, till internationella
hamnar och av ekonomisk tathet i kommuner.

En simulerad omférdelning av offentligt kapital i USA
for att utjamna inkomsterna sénker BNP med 25
procent; alla stater forlorar.

Avkastningen for infrastruktur uppskattas motsvara
densamma som for privat kapital, ca 14 procent.

GDP per regionyta forklaras med arbetskraft, privat
kapital, och vagegenskaper och urbaniseringsgrad i 47
regioner.

For 1/3 av tillverkningsindustrins delbranscher péver-
kas produktiviteten starkt av regionens ekonomiska
miljo; ca 1/3 paverkas inte alls.

Arbetsproduktiviteten i tillverkningsindustrin &r hoégre ju
hdgre regionens befolkningstathet ar.

Wigren (1976, 1984, 1985) bygger pa ett unikt skenstamaterial med uppgifter om
enskilda arbetsstéllen inom tillverkningsindustooh dess delbranscher, for perioden
1973-1975. Skillnader i den regionala produktiofigmiger upphov till skillnader i regio-
nal effektivitet. FOr t ex metallvaruindustrin osteg effektiviteten i de hogst rankade
regionerna effektiviteten i de lagst rankade medBS7procent.

7.3.3 Flerregionala analyser som kombinerar tidsserie- och tvarsnittsdata

Det finns ett stort antal studier som baseras p&oenbination av tidsserie- och tvar-
snittsdata. Denna metodik forefaller ge mer robustaltat an de som enbart baseras pa
tvarsnittsdata. Samtidigt uppnar man med dennadiletgdligare och starkare samband
mellan infrastruktur och produktionsférmaga. Restelt sammanfattas i Tabell 8 nedan.
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Tabell 8. Kombinerade tvarsnitts- och tidsserieanalyser av samband mellan infrastruktur och produktions-
féormaga i regioner.

Observationer av kombinrade
tidsserie- och tvarnsittsdata

Infrastrukturens effekter pa samhalls-
ekonomin

Bergman (1996)

Carlino & Voith (1992)

Deno (1988)

Garcia.Mila & McGuire (1993)

Forslund & Lindberg (1996)

Fritsch & Prud’homme (1994)

Johansson et. al (1991)
Johansson (1993)

Johansson (1996)

Johansson & Wigren (1996);
Wigren (1988)

McGuire (1992)

Mera (1973a, 1973b)

Merriman (1990)

Moomaw & Williams (1991)

Morrison & Schwartz (1992)

Munnell (1990b)

Sasaki et. al. (1995)

Seitz (1995)

Counties i North Carolina. Markerade agglo-
merationseffekter. Mellanstatligt vagnat har
positiv effekt fér medelstora stader och negativ
for perifera, sma orter.

Motorvagstatheten i varje delstat har en estime-
rad produktionshojande effekt pa 21 procent.
Outputelasticiteten for motorvagskapital ar 30
procent. Stadsregioner.

Outputelasticiteten for motorvagskapital &r 4
procent.

Olika matt p& vardet av svenska vagplaner
jamfors. CB-kalkyl relateras bl. a. till esti-
merade produktionseffekter.

Hog avkastning pd investeringar i vagar.
Forrantning genom forbattrad produktivitet inom
tillverkningsindustrin éver 10 procent for ett
antal industrikommuner. Lag avkastning for
perifera kommuner.

Tillvaxten av tjanstesektorer i varje kommun
influeras av infrastrukturbestandet i den enskil-
da kommunen.

Tydliga samband mellan tillvaxten i syssel-satt-
ningsandelen for icke-lokala naringsgrenar och
de tillganglighetsvariabler som anvands i
Wigren (1984, 1985)

Outputelasticiteten for stater av motorvags-
kapital uppgar till 12-13 procent.
Infrastrukturbestandet paverkar signifikant pro-
duktionsformagan bade regionalt och nationellt.
Likartat resultat som i Mera (1973)
Motorvagstathet har en estimerad output-elasti-
citet p& 25 procent.

Andel i kostnadsfunktionen for stater utgor 15-
30 procent; med de hogsta vardena i de vastra
och sédra staterna.

Offentligt kapitals outputelasticitet uppgaér till 15
procent. Motsvarande effekt frdn motorvagar ar
uppskattad till 6 procent.

Véginvesteringar hdjer BRP i alla regioner, men
effekten i stader &r 3 ganger storre an pa lands-
bygd. | det senare fallet &r dock investerings-
kostnaderna lagre.

Infrastrukturen (vagar) har en signifikant och
betydande effekt pa den privata sektorns pro-
duktivitet i varje stadsregion.
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Sambandet mellan regioners produktionsformaga mfcastruktur for transporter tycks bli
tydligare och mer robusta nar infrastrukturen repngeras av fysiska matt som kilometer
motorvag, vagflodeskapacitet, motorvagstathet tigimglighetsmatt.

7.3.4 Aggregerade produktionsfunktioner for hela ekonomin — Ashauers
m.fl. studier

Studier som baseras pa produktionsfunktioner fda ke&onomin anvandes flitigt under
1950- och 1960-talet. De utnyttjades for att beskikonomins allménna tillvéxt — och
hur tillvaxten kunde forklaras av forandringen ibetskraft och kapital, samt av
utbildningsnivan  hos  arbetskraften och den tekniskatvecklingen  hos
produktionsutrustningen och tekniska framsteg awatrslag. Forskningsbidragen kom
fran ekonomer som R. Solow, P. Samuelson, H. UzaM:aKaldor, D.W. Jorgenson och
manga fler. Dessa talrika studier ledde till emmsiv debatt om mgjligheten att mata pro
duktionskapitalet pa ett meningsfullt satt.

Det ar denna ansats med makro-produktionsfunktienar Aschauer utnyttjar i sina stu-
dier av sambandet mellan produktionsformaga odbatig pa infrastruktur. Aschauers
(1989) slutsats ar foljande budskap:

Det ar bara vid en ytlig betraktelse som offentliggesteringar tranger undan privata.
Offentliga investeringar i infrastruktur stimulerestéllet privata investeringar i produk-
tionskapital, eftersom de forra hojer avkastningérprivat kapital.

Munnel (1990) utvidgar Aschauers analys genomatitknera flera externa faktorer som
kan paverka produktiviteten med variabeln infrdgtiu Bade Aschauer och Munell ut-
nyttjar tidsseriedata, dar offentligt kapital ontdat motorvagar, gator, utbildnings-
byggnader, halsovardsbyggnader och en mangd tekfissorjningssystem.

Nienhaus (1996) kanslighetsanalys av Ashauers wmgpga resultat ger mycket hdga
elasticitetstal. De varierar dessutom for olikaitidervall och &r i detta avseende inte helt
robusta. | Tabell 9 ges en Oversikt av originalusdkeningar i USA.

Tabell 9. Elasticiteter med avseende pa infrastruktur enligt nationella makroekvationer for USA:s ekonomi

Forskare Elasticitet m.a.p. privat pro- Infrastrukturvariabel
duktion

Aschauer (1989) 0,39 Offentligt kapital

Munnell (1990a) 0,33 Offentligt kapital

Aschauer (1989) 0,24 Offentligt kapital*

Lynde & Richmond (1991) 0,20 Offentligt kapital

Hulten & Schwab (1991) 0,03 Offentligt kapital

* Aschauer inkluderar motorvégar, gator och tekniska forsorjningssystem.

| de refererade understkningarna omfattar offdritégital foljande typer av infrastruktur:
* motorvagar,

¢ skol- och andra utbildningsbyggnader,

* byggnader for halsovard

e vatten- och avloppssystem,

* utvecklingsanlaggningar,
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* gas-, elektricitets- och liknande forsorjningsnat,

* Qvriga kollektiva, icke-militéra offentliga anlagigigar.

7.3.5 Regionalt differentierade produktionsfunktioner

Ett flertal nordamerikanska studier har utnyttiggionala uppgifter om produktionen eller

bruttoregionprodukten (BRP), privat kapital, arkedét, samt regionalt specifik tillgang pa

offentligt kapital. En slutsats fran dessa studieratt regional infrastruktur har ett begran-
sat men klart samband med motsvarande regions kiradet. Dessa studier kombinerar

variation Over tiden med rumslig variation, vilkgdr att misstanken om s.k. oegentlig

(spurios) korrelation inte blir lika uppenbar. Nagav resultaten presenteras i Tabell 10
som visar att sambandets styrka i de refereraderadkhingarna varierar mellan 3 och 25
procent.

Tabell 10 Elasticiteter med avseende pa infrastruktur, estimerade med regional data.

Forskare Elasticitet Infrastrukturvariabel Outputm att
Moomaw & Williams (1991) 0,25 Motorvagstathet i stater ~ Total faktorproduktivitet
(stater)

Costa, Ellson & Martin (1987) 0,20 Offentl. kapital i stater Produktion (output)

Munnell (1990b) 0,15 Offentligt kapital BRP

Munnell (1990b) 0,06 Motorv. kapital BRP

Garcia-Mila& McGuire (1992) 0,04 Motorv. kapital BRP

Deno (1988) 0,30 Motorv. kapital i stads- Tillverknings industrins
regioner produktion

Duffy-Deno & 0,08 Offentl. kapital i stads- Personinkomst

Eberts (1989) regioner

Eberts (1986) 0,03 Offentl. kapital enl. Tillverkningsindustrins

Aschauer stadsregioner  féradlingsvéarde

Anm. Med BRP avses bruttoregionprodukt.

Munnells resultat visar att effekten av motorvagstedet motsvarar knappt halva sam-
bandet for offentligt kapital i sin helhet. Treidier som tillskriver betydelsen av vagnaten
samma storleksniva, namligen Munnell, Duffy-Dent &berts and Eberts, alla med elas-
ticiteter i storleksordningen 0,04-0,08. Moomaw &gliliams studie ger dock en elasti-

citet som ar fyra ganger storre.

| en FHA-st6dd studie "Highways and MacroecononrcidBctivity" av McGuire (1992)
provas robustheten i resultaten fran analysernislawnell och Garcia-Mila och McGuire
(Tabell 10). McGuires kanslighetsprévning bestattianvanda samma datamangder och
préva fler alternativa specifikationer. | de aneatsom anvander summa offentligt kapital
som en forklaringsvariabel blir denna variabel isignifikant skild fran noll. Delas dare-
mot det offentliga kapitalet upp i motorvéagar, tiska forsorjningssystem och 6vrigt
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offentligt kapital, framtrader alla tre delarna swiktiga. Motorvagskapitalet far en tydlig,
positiv elasticitet pa 0,13. Ovrigt offentligt k&glifar en negativ elasticitet.

| en analys av Carlino och Voith (1992) framtragiggerligare forklaringsmonster nar det
galler transportnat och annan infrastruktur. Moagstathet far i skattningar ett tydligt
positivt varde tillsammans med urbaniseringsgrasmtligt kan trangselfenomen i stads-
miljo pekas ut som en motverkande, negativ fakbemna undersodkning ar speciell pa det
sattet att forskarna tog hansyn till ekonomins sans#ttning av branscher i varje region.

7.3.6  Estimering av vinst— och kostnadsfunktioner

Man kan visa teoretiskt att resultat som erhallsl peoduktions-, kostnads- och vinst-
funktioner ar likvardiga under forutsattning atssa grundvillkor ar uppfyllda (bl.a. ska fri
konkurrens réda). Aven om sadana villkor aldriguit ut uppfyllda ar det av intresse att
anvanda bade vinst- och kostnadsfunktioner vidyaealav infrastrukturens betydelse for
ekonomin. | Tabell 11 gors en Oversiktlig sammahstiy av ndgra undersokningar med
denna typ av ansats.

Tabell 11 Utvardering av infrastrukturens betydelse med hjalp av vinst- och kostnadsfunktioner

TYP AV STUDIE
Deno (1988) utnyttjar en translog vinst funktion for
stadsregioner.

RESULTAT
Den estimerade outputelasticiteten &r 0,3 fér motor-
vagskapital, liksom for tekn. forsorjningssystem.

Outputelasticiteten for aggregerat offentligt kapital
ar0,3.

Costa, Ellson & Martin (1987) anvander en vinst-
funktion med tvarsnittsdata.

Lynde & Richmond (1991) anvander en vinst-
funktion for en tidsserie. De kontrollerar for teknik-
forandring, skala och insatspriser.

Outputelasticitet fér offentligt kapital &r 0,2.

Dalenberg (1987) anvander en kostnads funktion
for stadsregioner.

Nadiri & Mamuneas (1991) studerar tolv tillverk-
ningsindustrier med kostnadsfunktioner.

Keeler & Ying (1988) analyserar kostnader och
produktivitet hos lastbilsforetag.

Offentligt kapital sanker produktions- kostnaderna.
Manga stadsregioner har samtidigt 6verinvesterat.

Tas hansyn till kapacitetsnyttjandet framstér offent-
ligt kapital som kostnadssankande.

Motorvagstillgdngen forklarar produktivitetstillvaxt
hos &keriverksamheten.

7.3.7 Slutsatser av FHA-studien

FHA-rapporten sammanfattar kunskapslaget pa fé§jasitt: "Ingen av de rapporter som
behandlats i denna rapport ar tillrackligt detags eller utformade for att understodja en
aggressiv offentlig politik pa basis av endast Koisgsresultat." Rapporten diskuterar
darefter ett antal angelagna forskningsomradenp&#gn slutciterar McGuire (1992)...

a consensus that public capital has a weak, pesiiffect on private economy activity is
emerging among the researchers involved."
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Estimat fran regionala produktions-, vinst- ochtkaslsfunktioner indikerar, att offentlig
infrastruktur har en signifikant positiv effekt pioduktionsnivan och dess utveckling.
McGuire (1992) visar i sin rapport att motorvagstapframstar som den enskilda infra-
strukturkomponent som har starkast effekt pa prtdtaten i regioner.

De studier som behandlats har ger séledes ingenm sikrmation om den exakta formen
och karaktaren hos sambandet mellan infrasstruttamsporter och ekonomins funktion
och produktionsférmaga.

7.3.8 Oversikt av USA Transportdepartement 1995

USA:s Transportministerium har i sin senaste arligpport, "Transportation Statistics
Annual Report 1995”, agnat frdagan om transportiterésgarnas ekonomiska effekter ett
speciellt och relativt utforligt kapitel. Utgadenftén en oversikt av amerikanska studier -
varibland de som behandlats i FHA-rapporten - mesnénternationell forskning, disku-

teras relativt ingdende saval teoretiska, metodshfagoch ekonometriska problem for-
knippade med aktuella studier.

Man drar slutsatsen att en klar majoritet av gerodaf studier indikerar att motorvags-
kapital ger ett positivt bidrag till total produdti, om an bidraget ar litet relativt de privata
insatsfaktorerna. Vidare framhalls att aven studi&sien och Europa finner att transport-
infrastrukturen ger upphov till positiva bidragl tikonomins produktionsresultat. Dock
papekas att det faktum att forskningsresultateierarsa pass mycket indikerar att vi inte
riktigt forstdr pa vilka vagar transportsystemetvgriar den samlade produktiviteten,
vilket motiverar ytterligare forskning inom omradet

7.4 Vilket kommer forst honan eller agget?

Hirschman (1957) reste fragan huruvida det ar stfakturen som driver pa den ekono-
miska utvecklingen eller om det &r den ekonomigk&ceklingen som majliggér invester-
ingar i transportinfrastrukturen? Hans svar adattberor pa vilket samband som skapar
det starkaste utvecklingstrycket och som resulted®an starkaste responsen. Infrastruk-
turinvesteringar kan férvantas medféra att en medildr attraktiv fér privata investeringar
enligt teorin fér den nya ekonomin. Alternativetre att forst invanta de privata investe-
ringarna for att darefter komplettera med de nodigainfrastrukturinvesteringarna.

Hirschman for darefter ett resonemang om obalams#ian dessa bada strategier, som han
kallar for:

e "Knapphetsstrategin”; och
* "Den direkt produktiva aktiviteten”, eller strategned "utveckling genom 6verskott”

Knapphetsstrategininnebar saledes att samhallet vantar pa attdilligt mycket av pro-
duktiva aktiviteter uppstar spontant for att satass pa de nodvandiga investeringarna i
infrastruktur.

Strategin medtitveckling genom &verskott innebar & andra sidan att samhallet pekar ut
utvecklingsbara regioner som vinnare och férsesaesgioner med infrastruktur, som en
motor for regional tillvaxt.
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7.4.1 Infrastrukturinvesteringar stimulerar privata investeringar

Studier har aven gjorts med inriktning pa att uar@am offentligt infrastrukturkapital ar
komplementért eller substitut for privat kapitalmQlet offentliga infrastrukturkapitalet
Okar produktiviteten hos de privata produktionsfaétna, da ar detta komplementéart och
sadana investeringar leder da till 6kade privat@steringar. Nar sambandet ar komple-
mentart innebar detta att infrastrukturinvesteringfamulerar privata investeringar, d.v.s.
tillvaxten.

Minst ett tiotal sadana studier finns rapporterafe flesta av dessa studier fann belagg
for att infrastrukturinvesteringar leder till oclsulterar i hogre nivaer hos det privata nar-
ingslivet. Tydligast resultat erholl Munnell (19988 hans studie pekar pa att offentligt och
privat kapital ar narmast komplementart pa delstedsi USA. Eberts (1991) visade pa
samma forhallande. Eberts och Fogarty (1987) fanpasitivt samband mellan offentligt
och privat kapital for 33 av 40 storstadsomradésSA och de demonstrerade aven ett
orsakssamband fran infrastruktur till privata irteeisigar i en majoritet av fallen.

7.4.2 Orsakssambandet mellan infrastruktur och regional tillvaxt

Med hjalp av olika ekonometriska tekniker har fragan "hénan och agget”, d.v.s. vilket
som kommer forst: infrastrukturen eller den ekorskaitillvaxten, analyserats.

Eberts och Fogarty (1987) testade kausaliteten mbaadet mellan infrastruktur-
investeringar och produktionstillvéxt med hjalp tadsforskjutna tidsseriedata 6ver infra-
strukturinvesteringar och deras effekter pa praglitkten. De fann till en betydande del
stdd for sin hypotes att det rader ett dkta orsakband, dar infrastrukturen foregar privata
investeringar och harigenom bidrar till att attn@henera privat kapital sa att produktion
och produktivitet dkar.

Andra forskningsprojekt har visat pa att sambangeav typen "6msesidiga beroenden”
mellan infrastrukturkapitalet och den regionaltvdikten. Detta géller t.ex Binswatere et
al. (1993) Eberts 1991; Looney and Winterford (09&h Pradhan (1990). | var och en av
dessa studier visade det sig att det offentligeagtfukturkapitalet ledde till privata inve-
steringar i hogre grad an tvartom, dven om ddtfaedl fall fanns exempel pa den motsatta
kausaliteten.

Nagra slutsatser som Guild drar ar foljande:

* Karntransportinfrastruktur ar viktigare an andréenfliga investeringar nar det galler
effekter pa den regionala produktiviteten.

» Positiva effekter ar lattare att leda i bevis paégre aggregeringsgrad.
* Infrastrukturens produktivitetselasticitet liggansolikt i det lagre intervallet.

* Infrastrukturen &r snarare ett komplement till ptévinvesteringar an ett substitut till
dessa.

» Infrastrukturen har en svag men dock positiv foranay attrahera privat kapital.

Social utveckling

Infrastrukturen kan ha en lika stor betydelse fdivider och hushall som for foretag som
ett villkor for att forverkliga positiva effektemfrastrukturens effekter pa vélfarden tar sig
uttryck som en hogre rorlighet for individer octriggnom skapas béttre tillganglighet till

utbildning, halsovard och 6vrig social service. Agportinfrastrukturen har en sarskilt
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bestdende effekt pa tillgangen till sysselsattronh utbildning, och pa detta satt skapas
alternativa inkomstmadgjligheter. Detta géaller dela den direkta utgiftseffekten dels via
subventioner av dess utnyttjande (Bahl and Lin@21®ondinellei and Cheema 1988).
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