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1 Inledning

En av efterkrigstidens stora géator kring den ekonomiska utvecklingen i
Nordamerika och Visteuropa har varit hur man skall forklara att tillvaxttakten i
ekonomiernas bruttonationalprodukt (BNP) ddmpades avsevirt fran 1970-talet
och framét. Efter ett par decennier av stark ekonomisk tillvixt forsvagades den
ekonomiska utvecklingen i dessa ekonomier pa ett mer eller mindre forvanansvért
satt. Vad forklarar detta trendbrott? Ett antal tdnkbara faktorer som skulle kunna
vara relevanta for utvecklingen har lyfts fram bland ekonomer: en minskad takt 1
den teknologiska utvecklingen, ett skift fran tillverkningsbaserad ekonomi till en
mer tjdnstebaserad, brister i médtningen av BNP (t.ex. vad avser kvalitetsmétning),
fordndringar 1 arbetskraftens sammansittning, for lag investeringstakt i bade
privat och offentlig verksamhet, m.m. Alla dessa forklaringar har undersokts pa
olika sdtt (se t.ex. Produktivitetsdelegationen, SOU (1991:82), for en svensk
oversikt) och en del ar dnnu foremal for aktiv forskning.

Vi kommer i det foljande att presentera en dversikt av den del av litteraturen
som sokt forklaringen till den ddmpade tillvaxttakten i alltfor laga offentliga
investeringar, och da 1 synnerhet investeringar i transportinfrastrukturen.
Grundfragan for denna litteratur 4r om den forsvagade ekonomiska utvecklingen
pa nagot sitt berodde pd att samhéllet med tiden blev underférsorjt med
transportinfrastruktur. Forskningsomréadet fick en stark initial skjuts av en flitigt
citerad uppsats av Aschauer (1989). Han visade i en statistisk modell av USA:s
ekonomi att det verkade som att 6kningar 1 den offentliga investeringstakten ger
upphov till stora produktionsvinster i ekonomin.' De av Aschauer beriknade
effekterna var anmirkningsvért hoga. Hans resultat indikerade bl.a. att offentliga
investeringar betalade sig sjdlva inom loppet av ett ar. De efterfoljande studierna
och diskussionerna visade att Aschauers pionjdrinsats pa detta omréde led av flera
viktiga metod- och tolkningsproblem.

De forsta uppsatserna inom den forskning som foljde betonade samhélleliga
intdkter av infrastrukturinvesteringar (i form av exempelvis 6kad produktion).
Denna inledande forskning kom till stor del att handla om hur sddana intdkter
skulle mitas pa den mer eller mindre aggregerade (nationell eller regional) niva
som studierna rorde sig. Senare har forskningen forsokt stélla sddana positiva
effekterna pd produktionen mot infrastrukturens kostnader. Denna forskning
forsoker helt enkelt genomfora en samhéllsekonomisk kostnads-nyttoanalys péd en
aggregerad niva.

I denna uppsats ger vi en kort dversikt av viktiga delar av den litteratur som
relaterar ekonomisk utveckling till investeringar 1 transportinfrastruktur.
Forskningsomradet dr mycket stort sa vi har inte forsokt redovisa varenda uppsats
som behandlat fragan, utan fokuserar pa nagra uppsatser som vi anser har bidragit
att utveckla omradet pa ett signifikant sitt, t.ex. genom att belysa fragorna ur en
ny och relevant synvinkel.

Uppsatsen ar disponerad péd foljande sitt. I avsnitt 2 beskriver vi tva ansatser
som anvints for att mdta effekten av infrastrukturinvesteringar pa ekonomins
produktivitet, nirmare bestdmt ansatser som utgdr ifrdn ndgon form av aggregerad
produktions- eller kostnadsfunktion. Avsnittet tar dven upp en del av de

' Det finns ocksa ett par tidiga teoretiska bidrag som pekade pa det potentiella sambandet mellan
privat produktion och offentliga investeringar (se t.ex. Arrow & Kurtz, 1970).
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metodproblem som forknippas med undersdkningar av sambandet mellan
infrastruktur och tillvixt. Avsnitt 3 ger en Gversikt av nagra av de empiriska
studier som har utnyttjat dessa ansatser. Vi lyfter sérskilt fram de studier som dr
publicerade under senare ar. Avslutningsvis sammanfattar vi 1 avsnitt 4 de
slutsatser som kan dras om sambanden mellan infrastrukturinvesteringar och
tillvdxt. Detta avsnitt innehéller ocksd en diskussion av vilken betydelse dessa
studier har for de samhéllsekonomiska analyser som trafikverken redan idag utfor.

2. Det tankta sambandet mellan infrastruktur och
tillvaxt

Den grundldggande idén bakom de flesta ekonometriska studier av sambandet
mellan infrastruktur och ett lands (eller en regions) produktion &r att skatta en
aggregerad produktionsfunktion som visar hur ett lands, eller regions, produktion
beror av insatsen av olika produktionsresurser, bland dem den -kapitalstock som
finns 1 infrastrukturen. En “vanlig” produktionsfunktion forklarar produktionen
med den méngd kapital och arbete som anvinds i produktionsprocessen.
Sambandet kan alltsé uttryckas

O=Af(K,L) (1)

dir Q betecknar produktion. 4 dr en parameter som beskriver den totala
faktorproduktiviteten medan K och L betecknar insatt kapital och arbete.

Aschauers (1989) innovation i detta sammanhang var att han ténkte sig att den
totala faktorproduktiviteten kunde paverkas av offentligt kapital. Ddrmed kunde
funktionssambandet i ekvation 1 skrivas om som

Q= Bf(K,L,G) (2)

dér B betecknar den totala faktorproduktiviteten som inte beror pd offentligt
kapital och G betecknar offentligt kapital. De flesta produktionsstudier av
offentligt kapital har utgatt ifran nigon variant av denna ekvation. Tolkningen av
vilka komponenter av den offentliga kapitalstocken som ska ingd i G har gétt frin
en vid definition till en mer restriktiv. som 1 stort endast inkluderar
transportinfrastrukturen och i forekommande fall dven system fOr vatten- och
avlopp. Dérfor skriver vi ibland om “offentligt kapital” och ibland om
“transportinfrastruktur” eller ”infrastruktur”.

Ett alternativ till att studera hur produktionen péverkas av offentligt kapital ar
att anvinda en kostnadsfunktion som relaterar néringslivets kostnader till priserna
pa produktionsfaktorerna kapital och arbete samt till produktionsvolymen. En
sadan funktion kan skrivas enligt f6ljande

C:g(PK’PLaK:Gag) (3)
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dir C dr samhillets (eller regionens eller branschens eller fOretagets) totala
produktionskostnad, P dr priset per enhet privat kapital, och P, dr priset per

enhet arbetskraft. Forutom den offentliga kapitalstocken inkluderas ibland dven
den privata kapitalstocken K. Nér sé inte &r fallet avser den estimerade ekvationen
en kortsiktig kostnadsfunktion, dvs. kostnadsfunktionen nér kapitalstocken ar fix.

Valet mellan en ansats baserad produktions- eller kostnadsfunktion beror bl.a.
pa om kvantiteter eller priser dr exogent bestdimda i1 modellen. En
produktionsfunktionsansats baseras pa att produktionsfaktorernas kvantiteter &r
exogent bestimda, medan en kostnadsfunktionsansats antar att priset pd dem ar
exogent bestdimda. Vilken ansats som bor véljas beror pa vilket antagande som
verkar mest rimligt. Som Berndt (1991) papekar ar en kostnadsfunktionsansats
mer rimlig att anvinda ju mer disaggregerade data som anvénds 1 analysen.

2.1 Metodproblem

Ekvationer av typen 2 och 3 har anvints tillsammans med olika former av statistik
pd de ingdende variablerna for att kunna kvantifiera sambanden. All denna
statistik utgors av s.k. “observationsdata”. De studier som gors syftar till att
kvantifiera kausala effekter av en intervention eller politiskt ingripande, dvs. i
detta fall investeringar i transportinfrastrukturen. I experimentellt upplagda studier
har undersokningsledaren kontroll Over vilka analysenheter som far en
behandling. I observationsstudier saknas en sddan kontrollmgjlighet (Rosenbaum,
2002). Forsorjningen av infrastruktur i olika regioner dr resultat av politiska beslut
som har foregatts av att samhéllsekonomiska intédkter och kostnader pa ett eller
annat satt har stillts mot varandra. Vigbyggen fordelas inte slumpmaéssigt mellan
regioner. Om t.ex. vdgar i hogre utstrickning byggs i tillvixtregioner &n i
stagnerande regioner dr det litt att blanda samman orsak och verkan i analysen.
Dérfor maste studier av sambandet mellan infrastruktur och tillvdxt pa ett eller
annat sitt forsoka hantera en rad analysproblem som sadan selektion skapar. Fler
invindningar kan riktas mot resultat fran observationsstudier dn de som nis 1
experimentella studier — det finns helt enkelt fler statistiska fallgropar att ramla i.
Négra exempel pa sdana invindningar ar:*

(1)  Omviind kausalitet: Innebér en bittre utbyggd infrastruktur en hogre BNP
per capita eller dr en béttre utbyggd infrastruktur en konsekvens av en
O6kad BNP per capita?

(2) Gemensamma trender i produktion och infrastruktur: Parallellt med
efterkrigstidens starka utveckling av BNP per capita observerar vi en
stark 0kning av infrastrukturkapitalet. Dessa trender bryts nigon géng i
borjan av 1970-talet. Dessa monster kan forklaras av andra bakom-
liggande faktorer (se inledningen) och behover inte innebéra att det finns
ett kausalt samband 1 ndgondera riktningen.

(3) Utelimnade variabler: Eftersom efterkrigstidens 6kning i bdde BNP per
capita och infrastrukturkapitalstock bréts 1 samband med energikriserna
under 1970-talets forsta hélft bor den statistiska analysen pa nagot sétt
kontrollera for energipriser eller energianvindning.

(4) Simultanitet: Redan Keynes insdg att olonsamma vigbyggen kunde
tillfalligt stimulera ekonomin genom att oka efterfrdgan. Satsningar pa

? Upprikningen av dessa metodproblem ér framfor allt hamtad frin Gramlich (1994).
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infrastruktur tenderar att hoja den inhemska efterfragan 1 ekonomin pa
kort sikt. Ddrmed kan man finna ett positivt statistiskt samband mellan
infrastrukturinvesteringar och BNP, dven om investeringarna inte skulle
vara produktiva.

En stor del av litteraturen som foljde pa Aschauer (1989) kom att handla om hur
dessa problem paverkade de skattade sambanden.

3 Nagra studier av sambandet mellan infrastruktur
och tillvaxt

I det foljande kommer vi att ta upp nagra studier av sambandet mellan
infrastruktur och samhéllets produktion eller néringslivets kostnader. Listan 6ver
studier skulle kunna gdras avsevirt mycket langre men tidsbegriansningar for vart
uppdrag har satt gransen for hur ménga studier vi har kunnat behandla. Darfor har
vi valt att dels fokusera pa flitigt citerade uppsatser fran de mest vialrenommerade
nationalekonomiska tidskrifterna frdn 1989 fram till mitten av 1990-talet, dels ge
ett relativt stort utrymme at ndgra av de intressantare uppsatserna i dessa
tidskrifter fran den andra hilften av 1990-talet och framat. Tidigare samman-
fattningar av litteraturen pa detta omrade har presenterats av Gramlich (1994),
Anderstig & Johansson (1996) samt Nadiri & Mamuneas (1996).

Det kan vara virt att notera att studierna pa detta omrade skiljer sig at 1 ett antal
dimensioner. Som tidigare noterats utgar ndgra ifrdn en produktions-
funktionsansats medan andra utgér ifran en kostnadsfunktionsansats. De skiljer sig
ocksa at genom att i olika utstrickning ha beaktat de metodproblem som
diskuterades i1 avsnitt 2.1. Utdver detta skiljer sig ocksa studierna at i foljande
avseenden:

(1)  Definitionen av offentligt kapital eller infrastruktur: Nagra studier tar
med 7allt”, dvs. motorvdgar, jarnvdgar, vatten- och avloppssystem,
byggnader m.m. Andra dr baserade pa sndvare definitioner av offentligt
kapital som 1 princip bara motsvarar infrastruktur som motorvigar,
jarnvdgar och i forekommande fall vatten- och avloppssystem (s.k.
“karninfrastruktur”). Motivet for att begriansa definitionen &r att det &r
orimligt att forutsitta att allt offentligt kapital skulle vara produktivt.’

(2) Graden av geografisk aggregering: En del studier baseras pa tidsserie-
data for ett land, andra studerar regioner (t.ex. amerikanska delstater),
medan andra undersoker effekten av infrastrukturen pd kostnaderna i
olika branscher eller pé tillverkningsindustrin i olika geografiska
omraden.

(3) Studerad tidsperiod: En del undersoker hela efterkrigstiden medan andra
baseras pé data fran 1970-talet och framaét.

3 Gramlich (1994) konstaterar t.ex. att det verkar orimligt att inkludera skolvisendets byggnader i
mattet pa infrastrukturkapital. Aven om dessa byggnader skulle kunna ha vildigt lingsiktiga
effekter pa produktiviteten sd har de knappast ndgon kortsiktig effekt pa produktivitets-
utvecklingen. Han konstaterar vidare att i den mén som skolbyggnader bidrar till korrelationen
mellan infrastrukturkapitalstocken idag och produktionen idag, sa &r troligen korrelationen inte
uttryck for ett dkta kausalt samband.
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3.1 Produktionsfunktionsstudier

Aschauer (1989): Detta var en av de forsta uppsatserna som borjade undersoka
sambandet mellan den forsvagade tillvixten i BNP och minskade offentliga
investeringar. De berdkningar han gjorde var baserade pd nationella data for USA
mellan dren 1949 och 1985. Resultaten i undersdkningen tydde pé relativt stora,
positiva och statistiskt robusta effekter av infrastruktur — 1 synnerhet
“kérninfrastruktur” — p4 BNP. Resultatet i uppsatsen pekade siledes pa att
offentliga utgifter kan ha produktionshdjande effekter. Uppsatsen bor sdttas in i ett
”forskningshistoriskt” sammanhang dir fokus linge hade legat pa reala effekter av
finansiering av statliga underskott snarare &n reala effekter av utgifterna i sig.

Garcia-Mila & McGuire (1989): Denna uppsats utgdr ifrdn en regional
(delstatlig) produktionsfunktion och inkluderar tvd olika typer av offentligt
tillhandahdllna produktionsfaktorer: motorvdigar och utbildning. Forfattarna
anvinder data for 48 amerikanska delstater mellan aren 1969 och 1983. Deras
resultat tyder pd att en regions motorvags- och utbildningsinvesteringar dr positivt
relaterade till regionens produktionsniva (dvs. dess bruttoregionalprodukt). Men
de berdknade elasticiteterna, dvs. den procentuella férdndringen i output som en
1-procentig fordandring i transportinfrastrukturen ger upphov till, ar lagre an i
Aschauer (1989).

Hulten & Schwab (1991): Denna studie utgér ifrdn observationen att den totala
faktorproduktiviteten utvecklades nagot starkare i det amerikanska snobaltet
mellan aren 1951 och 1986 jimfort med det amerikanska solbiltet. Samtidigt
vixte den offentliga kapitalstocken betydligt snabbare i solbédltet. Darmed tycks
lanken mellan offentlig kapitalstock och tillvéxt i total faktorproduktivitet vara
relativt svag.

Forfattarna noterar att det dr viktigt att halla isar tva ldnkar mellan infrastruktur
och tillvixt: dels fungerar infrastrukturen som en direkt input i produktionen dér
den tillsammans med lastbilar och forare bidrar till att producera transporttjdnster,
dels mojliggor den att positiva externaliteter uppkommer. Om den senare lanken
ar stark underskattar den traditionella kostnads-nyttoanalysen den samhills-
ekonomiska avkastningen pa investeringar i infrastruktur.’ De samband som
forfattarna estimerar tyder dock pd att sddana externaliteter inte &r av ndgon
signifikant betydelse.

Holtz-Eakin & Schwartz (1995): Utgangspunkten for denna uppsats dr att
aggregerade analyser av sambandet mellan infrastruktur och produktivitet
indikerar vésentligt storre positiva effekter jamfort med disaggregerade analyser.
Forfattarna noterar ocksa att traditionella projektbaserade undersékningar av
samhéllsekonomiska intdkter och kostnader (jmf. med trafikverkens objekts-
analyser) inte indikerar hog avkastning pa samhillsekonomiska investeringar. En
forklaring till dessa skillnader dr att ju hogre aggregeringsniva i analysen, desto
bittre fangas positiva externa eller s.k. 6verspillningseffekter (“spillovers”)
jamfort med den disaggregerade analysen.’

* I uppsatsen noteras att den amerikanska kongressens budgetkontor gjorde en sammanstillning ar
1988 av kostnads-nytto analyser. Ddr noterades att nya infrastrukturinvesteringar inte indikerade
nagon hdg samhillsekonomisk avkastning, men att drift och underhéll uppvisade relativt hog
avkastning.

> Munell (1992) anser t.ex. att skillnaden mellan aggregerade och disaggregerade analyser troligen
beror pa att man inte kan finga den samhillsekonomiska intikten av infrastrukturinvestering
genom att studera ett litet geografiskt omréade.
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Eftersom de flesta tidigare mitningar inte fokuserat pa just denna typ av
forklaring till sambandet mellan infrastruktur och produktivitet vill forfattarna
undersoka om “Overspillningseffekter” kan forklara skillnaderna mellan
aggregerade och disaggregerade analyser. De genomfor undersokningen genom
att fokusera pd om det statliga motorvdgnitet 1 USA ger positiva
produktivitetseffekter utanfor de strikta grianserna for resp. delstat mellan &ren
1969 och 1986. Deras slutsats dr att Gverspillningseffekterna” dr obefintliga.
Allmint sett pekar denna studie pa vikten av att ldgga mitningar si ndra de tinkta
forklaringarna som mojligt. Annars &r risken stor att tolkningen av ett estimerat
samband ges en felaktig tolkning.

Fernald (1999): Denna uppsats representerar ett nytt sitt att hantera
endogenitetsproblem jimfort med tidigare studier. Grundtanken i den empiriska
modellen &r att effekten av infrastrukturen péa produktionen i olika branscher torde
bero pa hur visentliga transportrelaterade tjinster &r i resp. bransch. Detta sitt att
modellera effekten loser en del av de endogenitetsproblem som forknippats med
tidigare studier av sambandet, om forsérjningen av infrastruktur i huvudsak beror
pa landets betalningsféormaga (BNP) for nya investeringar. Forfattaren anvinder
amerikanska data pd branschnivd mellan aren 1953 och 1989 och definierar
infrastrukturen som végnitet i USA. I den empiriska analysen kontrollerar han
dven fOr tringsel 1 systemet vilket inte regelméssigt gjorts i tidigare studier.

Resultaten tyder pa relativt stora historiska produktionshdjande effekter av
investeringar 1 infrastruktur. Men forfattaren noterar ocksa att &ven om det en
ging uppkom stora produktionshdjande effekter ndr det mellanstatliga
motorvégsnitet i USA anlades, s& innebdr inte detta att man skulle f4& samma
effekter av att bygga ytterligare ett sidant vignit. Darfor undersoker han ocksé
den marginella effekten av motorvigssatsningar pd produktionen. Han finner di
att effekten av generella satsningar pa motorvégar inte langre ér lika hog som den
var under perioden efter andra véarldskrigets slut fram till borjan 1970-talet (den
skattade effekten dr inte signifikant skild ifrdn noll). Darmed kan den starka
tillvixten under denna period delvis forklaras av byggandet av det amerikanska
motorvagnitet. Men denna investering dr nu gjord, och byggandet av ytterligare
ett liknande vignit kommer knappast att ha samma effekt pa ekonomin.

3.2 Kostnadsfunktionsstudier

Berndt & Hanson (1992): Denna uppsats var forst (sd vitt vi kdnner till) med att
byta fokus frdn produktionsfunktioner till kostnadsfunktioner. Forfattarna
motiverar denna ansats bl.a. med att den gor det léttare att skilja mellan endogena
och exogena forklarande wvariabler, men ocksd med beteendeskal:
Kostnadsfunktioner utgér fran att foretagen minimerar sina kostnader medan
produktionsfunktionsstudier inte baseras pd nagot beteendeantagande. Dessa
baseras istéllet pa ett postulerat teknologiskt samband mellan olika produktions-
faktorer och produktionsméngd (BNP).

Analysen baseras pa data for den svenska tillverkningsindustrin mellan &ren
1960 och 1988. Resultaten 1 uppsatsen tyder pd att det uppkommer
kostnadssédnkande effekter i tillverkningsindustrin av investeringar i infrastruktur
men att dessa effekter dr betydligt mindre &n om man anvédnder den metodologi
som bl.a. Aschauer (1989) utnyttjade. Forfattarna visar att dennes produktions-
funktionsansats ger helt orimliga resultat om den tillimpas pd det svenska
datamaterialet.
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Ett intressant bidrag i denna uppsats dr ocksé ett tidigt forsok att avgora om
samhdllet dr underforsorjt med infrastruktur. Detta gérs genom att berdkna kvoten
mellan den befintliga och den “optimala” kapitalstocken for de studerade &ren.
Resultaten tyder pa underforsorjning av infrastruktur under 1960-talet men snarast
Overforsorjning med infrastruktur under 1980-talet (4ven om trenden mellan 1980
och 1988 tyder pd att gapet mellan optimal och befintlig stock minskar).

Nadiri & Mamuneas (1994): Denna uppsats berdknar effekten pa kostnaderna
for tolv branscher i den amerikanska tillverkningsindustrin aren 1955-1986. Vid
sidan av infrastrukturkapitalstocken maéter forfattarna dven effekten av offentliga
investeringar 1 forskning och utveckling (FoU). Forfattarna approximerar ocksa
graden av utnyttjande av de offentliga produktionsfaktorerna genom att relatera
kapitalstockarna for infrastruktur och FoU till kapacitetsutnyttjandet i resp.
bransch.’

Resultaten indikerar att effekten av sddana offentliga produktionsfaktorer dels
sanker kostnader, dels paverkar efterfrigan pa andra produktionsfaktorer som
arbetskraft och privat kapital. Effekterna verkar dock ldgre 4n vad som
rapporterats 1 andra studier som anvént en produktionsfunktionsansats.

Forfattarna berdknar ocksa den marginella intdkten i de tolv branscherna av
Okade offentliga investeringar (dvs. branschernas implicita betalningsvilja for
sddana offentligt producerade tjdnster) och finner att den varierar mellan olika
branscher. For infrastrukturkapital &r den relativt 1&g i de flesta branscher medan
den dr nagot hogre for FoU-investeringar. Genom att relatera den marginella
betalningsviljan 1 resp. bransch till den marginella kostnaden for att finansiera
offentliga investeringar, berdknar forfattarna den samhélleliga ekonomiska
avkastningen for denna typ av offentliga investeringar. De finner bl.a. att
avkastningen pa offentligt finansierad FoU &r hogre 4n den for offentligt
finansierad infrastruktur och att avkastningen dr hogre pd privat kapital &n pa
offentligt finansierad infrastruktur. De noterar dock att avkastningen endast géller
for de tolv branscherna som inkluderats i1 analysen vilket innebédr att den
samhélleliga avkastningen rimligen underskattas.

Morrison & Schwartz (1996): Det intressanta bidraget 1 denna uppsats ér att de
skattade bruttoeffekterna pa kostnader relateras till samhillets kostnader for det
kapital som krdvs for att bygga infrastruktur. P4 s sétt kan resultaten fran
analysen tolkas som en aggregerad kostnads-nyttoanalys avseende generella
investeringssatsningar pa infrastruktur.

Analysen dr baserad pd en flexibel funktionsform och ansatsen medger en
dekomponering av produktivitetstillvixten 1 termer av teknologisk fordndring,
skalfordelar, och tillgingen pd offentligt kapital. Forfattarna anvédnder data for
tillverkningsindustrin 1 48 av USA:s delstater uppdelade i fyra omraden: Nord,
Syd, Ost och Viist.

Uppsatsen anvédnder tre olika matt pd de samhilleliga kostnaderna for
offentliga medel. Det forsta baseras pd statens kostnader for att anskaffa kapital
(avkastningen pa obligationer for statliga investeringar) och en faktor som méter
kapitalets depreciering dver tiden. Det andra méttet anvdnder samma komponenter
som det foregaende mattet men inkluderar ocksa en skattekorrektion som brukar
anvéindas for privat kapital. Det tredje maéttet dr en skattning av den marginella

% Detta kan skapa diverse statistiska problem genom att kapacitetsutnyttjande antagligen &r
endogent bestimt i modellen, men forfattarna demonstrerar att detta troligen &r av mindre
betydelse for resultaten.
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kostnaden for offentliga medel (motsvarande det som i de svenska trafikverkens
kalkyler kallas for skattefaktor 2). De tva senare matten indikerar hogre
sambhélleliga kostnader for finansieringen av infrastrukturinvesteringar.

Slutsatsen av denna undersokning ar att nettoeffekterna av infrastruktur-
investeringar kan vara bdde positiva och negativa beroende dels pd vilket métt
som anvénds for att méta samhillets kostnader for investeringsmedlen, dels pd de
relativa tillvaxttakterna for produktion och infrastrukturkapitalstocken.
Infrastrukturinvesteringar har sdledes reala effekter pa tillverkningsindustrins
kostnader och produktivitetsutveckling men det dr osdkert om dessa positiva
effekter 1 dagslaget starkt Overviager samhillets kostnader for att finansiera
investeringarna.

3.3 Andra ansatser

Haughwout (2002): Denna uppsats anvdnder en delvis annorlunda ansats an
ovriga studier. Forfattaren utgar fran en rumslig teoretisk modell dir effekter av
transportinfrastrukturen kommer att visa sig pa fastighetspriser och loner. I denna
modell gér det ocksd att hérleda den aggregerade betalningsviljan for
infrastruktur.

Den empiriska analysen baseras pd data for centrala stadsomradden i USA
mellan dren 1974 och 1991. Resultaten indikerar att infrastrukturkapitalet
paverkar fastighetspriser och loner, vilket kan tolkas som ett utslag av effekter pa
kostnader och produktion i néringslivet. Men forfattaren demonstrerar ocksé att
ndr dessa effekter stills mot den samhilleliga betalningsviljan av 6kningar av
infrastrukturkapitalstocken tycks det inte finnas skél for négra storre generella
Okningar i infrastrukturen.

4 Avslutande diskussion

Resultaten fran denna typ av studier varierar: Vissa finner ett positivt samband
mellan infrastruktur och tillvixt medan andra inte finner nagot eller endast ett
svagt samband. Skillnaderna beror bl.a. pa vilken statistisk metod som anvénts,
vilken tidsperiod som studerats, vilken geografisk nivd man undersokt samt om
man har undersokt effekter pa ndringslivets produktion eller kostnader. Studier
baserade pé kostnadsfunktioner dr mer entydiga i1 sina slutsatser: kostnaderna i
niringslivet sidnks av infrastrukturen. Detta tyder pa att det verkligen finns
produktivitetshdjande effekter. I det langa loppet dr det endast 6kad produktivitet
som kan ge tillvixt, sa darfor skulle det kunna finnas ett samband mellan
infrastruktur och tillvéxt.

Detta innebdr dock inte nddvéndigtvis att det finns “for lite” infrastruktur i
samhdllet. Fragan dr om effekterna éar tillrdckliga for att motivera kostnaderna. De
studier som har forsokt sig pa att jamfora investeringskostnaderna med de positiva
effekterna har sillan funnit ndgon indikation pa att samhéllet 4r underforsorjt med
infrastruktur. Resultaten visar dven att den marginella effekten av att bygga ut en
redan fungerande infrastruktur & mindre &n effekten av att anldgga ett nytt
nétverk.

En viktig foljdfraga dr om dessa studier indikerar att trafikverkens nuvarande
utvirderingsmetod, objektsanalyser, behdver kompletteras eller goras om. For att
svara pa denna fraga dr det viktigt att fOrst notera att ett antal faktorer i de
samhillekonomiska analyserna redan méter effekter pad kostnader i néringslivet.
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Vi tanker bland annat pa tidsvérden som anvénds for godstransporter samt viarden
for minskade forsenings- och skaderisker for gods. Dessa virden motiveras just av
reala effekter pa kostnadssidan hos dem som kdper godstjdnster. P4 samma sitt
kan de tidsvdarden som anvénds for arbetsresor fanga upp reala produktions-
Okningar genom att individen kan byta tidsvinster som uppstdr genom
infrastrukturinvesteringar mot dkad pendlingsstricka till béttre betalda jobb (se
Isacsson, 2003a). Den hogre 16nen kan t.ex. bero pa en bittre matchning mellan
arbetsgivare och arbetstagare vilket i sin tur kan ha produktivitetshdjande effekter.

Om en aggregerad kostnads-nyttoanalys, som t.ex. den Morrison och Schwartz
utfor, skulle indikera att det fanns relativt stora samhéllsekonomiska vinster av att
satsa pa transportinfrastruktur medan de disaggregerade objektsanalyserna
samtidigt indikerade relativt sma sadana vinster, sa kan detta vara tecken pé att de
aggregerade berdkningarna fingar effekter som den disaggregerade kalkylen inte
fingar.” Detta skulle kunna bero pa stora positiva externa effekter av
infrastrukturkapital som exempelvis specialiseringsvinster i produktionen, eller
Okad konkurrens pa varu- och produktionsfaktormarknaderna, eller nagon form av
“matchningsexternalitet” pi arbetsmarknaden.® Men for att troliggdra en sidan
tolkning skulle de aggregerade undersokningarna béttre behdva fokusera
matningarna pd exakt dessa forklaringar. 1 vilken utstrickning forklaras t.ex.
geografiska ansamlingar av produktionsenheter i samma, eller input-output-
relaterade, branscher av en avvigning mellan skalfordelar i produktionen och
transportkostnader (jmf. Fujita m.fl.,, 1999, Kim, 1995, och Ellison & Glaeser,
1999)? Och vilken dr den aggregerade produktionseffekten av lokaliseringsbeslut
som motiveras pa detta séitt? Det rdcker knappast att skatta ett samband mellan
infrastrukturkapitalstock och produktionsvolym och sedan hdvda att det eventuellt
positiva sambandet avspeglar att skalfordelar 1 produktionen utnyttjas béttre — for
att gora det troligt att detta samband verkligen finns boér man dven kunna pévisa
effekter pa variabler som mits ndrmare de ténkta forklaringarna (jmf. Holtz-Eakin
& Lovely, 1996).

Den aggregerade produktions- eller kostnadsfunktionsansatsen leder heller inte
till en precisering av vilka investeringsobjekt som skall prioriteras. Den &r darfor
svar att direkt relatera till trafikverkens planeringsarbete. Den kan snarast
anvindas for att visa om samhéllet dr eller inte dr underforsorjt med infrastruktur-
kapital, eller till att goéra en grov fordelning av tillgdngliga investeringsmedel
mellan olika regioner.

Ett annat skl till att den aggregerade ansatsen dr alltfor grov har att gora med
hur infrastrukturen beskrivs 1 denna analys. Den méits som en kapitalstock, dvs.
summan av tidigare gjorda investeringar (minus forslitning). Men det egentliga
véirdet av infrastrukturen beror av hur den paverkar restider och reskostnader.
Sadana matt ligger ndra de som anvinds i trafikverkens planeringsprocess. De kan
sammanfattas i s.k. tillgdnglighetsmatt. Dessa berdknas for en viss geografisk nivé
(t.ex. ldn, kommun eller kommundel). De véger samman den rumsliga
fordelningen av en viss variabel, t.ex. arbetsplatser eller kopkraften 1 omkring-
liggande regioner, med hjdlp av vikter som méter “rumsliga transaktions-
kostnader”, exempelvis generaliserade reskostnader eller restider. En fordel med
sddana matt ar att de direkt kan baseras pd uppgifter om reskostnader och restider

7 Vi forutsitter forstas att berdkningarna da ocksa avser samma tidsperiod och geografiska omrade.
¥ En sadan skillnad skulle forstis ocksd kunna bero pa att nagot eller nagra av de virden som
anvénds i den disaggregerade kostnads-nyttoanalysen ar for lag/laga.
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fran trafikverkens modellverktyg SAMPERS/EMMA (sadana arbeten pagar for
ndrvarande; se t.ex. INREGIA, 2001 och Isacsson, 2003b). Det kan ocksa noteras
att OECD (2002) pekar péd att denna typ av matt kan vara ldmpliga for att
askadliggora effekter av infrastrukturinvesteringar.

Anvindandet av tillgdnglighetsmétt kan motiveras teoretiskt pa flera sétt. Den
s.k. "nya ekonomiska geografin” ger en teoretisk motivering av varfor en regions
s.k. ”marknadspotential” — regionens tillgdnglighet till kopkraft — kan vara positivt
relaterad till sysselsittning och 16ner (se t.ex. Fujita, m.fl. 1999). Det finns dven
teoretiska argument for att “kunskapsexternaliteter”, dvs. klustereffekter som
stoder uppbyggnaden av specialiserad kunskap och kompetens, kan vara viktiga
for ekonomisk tillvixt (se t.ex. Romer, 1986, samt Lucas, 1988). Det dr inte
oténkbart att sddana externaliteter kan paverkas av infrastrukturinvesteringar.

Men dven om det finns teoretiska argument for att tillgdnglighetsmétt av olika
slag, och dirigenom infrastrukturforsdrjningen, kan vara vésentliga for att forklara
en regions ekonomiska utveckling, sa ldr oss litteraturen om sambandet mellan
infrastrukturkapital och tillvixt att det krdvs ”stresstestning” av de empiriska
modellerna innan de pa allvar kan anvéndas 1 planeringsprocessen. Detta giller
bade i termer av hur sofistikerade de ekonometriska berdkningarna &r och hur
resultaten fran dem ska tolkas. Hur robusta &r t.ex. de skattade sambanden i en
ekonometrisk-statistisk mening? Hur skall ett skattat positivt samband mellan en
regions marknadspotential och sysselsdttningstillfdllen eller inkomster tolkas? I
vilken utstrackning fangar ett sddant samband genuint nya effekter och i1 vilken
utstrackning fingar det omfOrdelning av verksamhet mellan geografiska
omraden?” Aven om sambandet i hog grad fangar omfordelningseffekter kan
denna typ av modeller vara ett viktigt komplement till trafikverkens traditionella
objektsanalyser. Motivet dr att de mdjliggdr en samlad konsekvensbeskrivning av
olika investeringsprogram ur en fordelnings- eller regionalpolitisk synvinkel.'’

Sammanfattningsvis visar litteraturen att investeringar i1 infrastruktur kan ha
betydelse for nationell och regional tillvixt. Effekterna dr dock beroende pa de
specifika forutsdttningarna. Forskningen dr @nnu langt ifrdn avslutad. Det spar
som vi beddmer som mest intressant idag bygger pa anvidndning av
tillgdnglighetsmétt. Dessa kan ge en mer ldmplig beskrivning av forbéttringar i
infrastrukturen dn de matt pd kapitalstockar som hittills anvénts i forskningen om
sambanden mellan infrastruktur och tillvéxt.

? Boarnet (1998) demonstrerar att omkringliggande regioner paverkas negativt av forbattringar i en
given regions infrastruktur.

' Ett sadant resonemang ligger ocksa i linje med OECD:s rekommendationer for hur infrastruktur-
satsningar vidare effekter skall kunna askadliggoras i beslutsunderlag for infrastruktursatsningar
(OECD, 2002, sidan 8). Det vill sdga, sdidana analyser bor ldggas vid sidan av den traditionella
objektsanalysen (kostnads-nyttoanalysen) snarare én att tas med i den.
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