T3I notat 998/1995
Forfatter: Jon Inge Lian
Oslo 1995, 59 sider

Sammendrag:

Neaeringslivets nytte av infrastruk-
turinvesteringer

- en litteraturstudie av direkte

og indirekte virkninger

Det argumenteres i den politiske debatten med at investeringer i infrastruk-
tur, spesielt i veger, er lannsomt for samfunnet, gir regionale vekstimpulser
og er avgjarende for naringslivets konkurranseevne.

Dette notatet har sgkt a belyse disse pastandene ved & gjennomga tilgjenge-
lig dokumentasjon mht direkte og indirekte virkninger for neeringslivet.
Rent metodisk er det vanskelig a pavise effekter fordi mange faktorer spiller
inn samtidig, fordi vegbyggingen skjer skrittvis i alle deler av landet og for-
di virkningene ofte er av en langsiktig karakter.

Transportsektorens betydning kan bl a vurderes ut fra hvor mye transport-
kostnadene utgjer av neringslivets samlede kostnader. Transportkostnade-
nes andel av landets verdiskapning har sunket med ca 3 prosentpoeng i peri-
oden 1981-90. Malt i lgpende priser har veksten i innenlandske transport-
kostnader veert betydelig lavere enn gvrig kostnads- og prisvekst. Gods-
transport som aktivitet har derfor bidratt betydelig til bedring av landets
generelle konkurranseevne.

I 1990 utgjorde innenlandske kostnader til transport av gods 14,7 % i skjer-
met industri og ca 11 % i hjemme- og utekonkurrerende industri. Nar raffi-
neringsvirksomhet trekkes ut, har utekonkurrerende neringer en transport-
kostnadsandel pa 8 %.

Transportkostnadene for norsk eksport synes ikke & veere hgyere enn Sveri-
ge og Finland, selv. om empirien her er noe blandet. | den grad transport-
kostnadene utgjer en stagrre andel av eksportverdiene, skyldes dette i hoved-
sak at norske eksportvarer har en lavere bearbeidingsgrad. Samlede logis-
tikkostnader ligger rundt 12-15 % av vareverdien, men dette er sveert pro-
dukt-/ bransjeavhengig. Transportkostnadene utgjer under halvparten av
logistikkostnadene.

Industrien er den viktigste av de transportgenererende naringene, men in-
dustrien star for en liten del av var sysselsetting (ca 15 prosent). Hjemme-
konkurrerende industri star for 49 % av industriens bruttoprodukt, mens
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utekonkurrerende industri star for 19 %. Metaller, verkstedsprodukter og
neerings- og nytelsesmidler er de viktigste eksportproduktene (olje og gass
unntatt).

82 % av transporterte godsmengder innenlands gar pa veg. Storparten av
vegtransportene er korte (sand, grus og fyllmasser og distribusjonstranspor-
ter), slik at vegtransportens andel av innenlandske transportytelser er 43 %.
Vegtransporten har imidlertid en gkende andel av lange transporter. | uten-
rikshandelens transporter star bil pa veg og ferge for ca 12 % av transport-
mengdene (dvs 7,2 mill tonn). Sjgtransport dominerer pga det store innsla-
get av ravarer (minaraler).

For neringslivet avhenger nytten av veginvesteringer av egenskaper ved
vegen pa 3 mater:

1. via samlet transporttid

2. via paliteligheten til & forutsi transporttiden og & oppfylle avtalt trans-
porttid

3. via tekniske flaskehalser som hindrer effektiv utnyttelse av kapasiteten

Det er vanskelig a tallfeste nytten i kr og gre. Det beste forsgk sa langt er
Ludvigsens anslag pa tilpasningskostnadene ved infrastrukturbrudd (vin-
terstengning, telerestriksjoner mv). Tilpasningskostnadene utgjorde 1-5 %
av transportkostnadene pa internasjonale transporter. Forgvrig synes det
som neringslivsnytten er godt ivaretatt i nytte/kostnads-analysene. | Oslo-
fjord-omradet utgjgr naringslivsnytten rundt 60 % av samlet nytte av for
foreslatte starre vegprosjekter.

Eksportbedriftenes problemer er ofte knyttet til ytteromradene, utenfor
stam-vegene. Problemene ligger her i fergekapasitet og telerestriksjoner.
Mange bedrifter gnsker utbedringer av eksisterende veg (rassikring, mindre
telerestriksjoner og vinterapent) framfor nye store bru- eller tunnelprosjek-
ter. | dagens situasjon prioriteres mao sikkerheten i transporten framfor re-
dusert transporttid.

Kg og kapasitetsproblemer i byene kan ofte unngas for denne langtranspor-
ter ved rett «timing». | byene vil nytten av vegbygging i stor grad gjelde
personbiler, men effektene kan fort bli spist opp av gkt personbiltrafikk. Her
har vegsektoren et miljgproblem ved at vegbygging bidrar til omforming av
samfunnet, bl a lokalisering av bolig og arbeid, pa en mobilitetsgkende ma-
te.

Samferdselspolitikere legger stor vekt pa regionale virkninger av vegbyg-
ging selv om det av flere grunner er vanskelig & pavise empirisk at
infrastrukturinvesteringer gir ringvirkninger pa sysselsetting:

« Arsaksretningen mellom infrastrukturinvestering og utvikling er ikke
entydig.
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« Virkningenes langsiktige karakter gjar identifisering av effekter vanske-
lig, seerlig gjelder dette nar utbyggingen skjer skrittvis slik at alle deler
av et land over tid har fatt mer eller mindre samme standardforbedring.

« Manglende datagrunnlag gjer tilstrekkelig nyansering vanskelig

« Vi vet lite om hvorfor og hvordan effekter faktisk oppstar, og om dette
kan spores i den faktiske bruk av infrastrukturen.

« Virkningene er lettere pavisbare pa lavere geografisk niva, men da gker
ogsa innslaget av omfordelingsvirkninger.

Til tross for bevisproblemene er det likevel fruktbart & betrakte infrastruk-
turutbygging som en intergrert del av den generelle moderniseringen av
samfunnet. En skal derfor ikke utelukke at lang tids uteblivelse av investe-
ringer i en region kan medfgre at den kommer i en kommunikasjons- og
neeringsmessig bakevije.

Etter som samfunnet moderniseres er vegsektoren i ferd med & bevege seg
ut av en sterk utbyggingperiode, over i en konsoliderings- og driftsfase.
Vekstratene er fallende og infrastrukturnettet er i naerheten av a veere "ferdig
utbygd™ over hele landet. Vedlikeholds- og driftsstrategier, f eks standard,
blir dermed mer viktig enn far.

De investeringer som "gjenstar" blir i gkende grad motivert ut fra behovet
for gkt kapasitet. De strategiske beslutningene vil da besta i avveiinger mel-
lom kaproblemer, investeringer og prising. Det blir dermed sterkere grunn
til & legge samfunnsgkonomiske betraktninger til grunn i dette avveiings-
spgrsmalet, mens det i utbyggingsfasen var sterke grunner til a legge vekt pa
regionale hensyn, rett til en minste transportstandard og tilknytning til stor-
samfunnet.

Hvis en legger langtidsmarginale vegholdskostnader til grunn, synes det
klart at de tunge bilene ikke betaler sin del av kostnadene. Omlegging fra
km-avgift til dieselavgift i 1993 favoriserer de store vogntogene som under
gitte forutsetninger far en reduksjon pa 1 kr / vognkm. Det kan likevel synes
som endringer i norske avgifter ikke vil ha avgjerende betydning for kon-
kurranseforholdet til andre transportformer. Bakgrunnen for dette er betyd-
ningen av kvalitetsaspekter ved transportene og deres organisering og det
forhold at oppsplitting i vareslag og geografiske delmarkeder ofte gir natur-
lige transportmater.

Kunnskapsbehovet er fortsatt stort mht naeringslivets behov for infrastruktu-
rinvesteringer og effektene av dette. Mange spgrsmal star ubesvarte:
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« hvilke vegkostnader kan relateres til tungtrafikken?

o hvilken konkret nytte har naringlivet av bedre veger? (flere eksempler
trengs)

« hvordan er langtidsvirkningene av konkrete investeringer?

« hvordan bidrar vegbygging til omlokalisering av virksomhet og gkt bil-
trafikk?

« hva skjer med tertieernaringene (varehandel, tjenester) nar vegstandar-
den gker, i hvilken grad forsterkes sentraliseringsprossessen?

Selv om tertieer- og kvartaernaringer star for over 2/3 av sysselsettingen har
de i liten grad veert bergrt, bade i dette notatet og i litteraturen generelt. Det
er svert sannsynlig at vegbygging for tertier- og kvarternaeringene frem-
mer en moderninsering / effektivisering som har sentralisering som bipro-
dukt. Lokaliserings- og sentralstedsteori kan bidra til & belyse dette sammen
med konkrete case-studier.
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