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Inledning

I regeringens uppdrag for framtagande av forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen stills
foljande krav pd redovisningen av uppdraget i forhéllande till prioriterade utmaningar (sid 6 i
Regeringsbeslut 2017-03-23, N2017/02312/TIF m.fl.):

“Trafikverket ska redovisa hur planforslaget beaktar de prioriterade utmaningar som beskrivs i
propositionen Infrastruktur fér framtiden — innovativa l6sningar for starkt konkurrenskraft och
héllbar utveckling (prop. 2016/17:21). Redovisningen ska ske enligt nedan.”

En av de rubriker som sedan foljer dr "Forstiarka sysselsittning i hela landet”. Under denna stér (sid 8-
9 i Regeringsbeslut 2017-03-23, N2017/02312/TIF m.fl.):

”Val fungerande transporter underlattar arbetsresande och dirmed matchningen pa arbetsmarknaden.
Utveckling av infrastruktur innebar temporart arbetstillfillen, men dven forandring av olika strukturer
i samhallet. Trafikverket ska i forslaget till nationell plan redovisa hur planen paverkar sysselsittning i
hela landet, dels inom direkt berérda bygg- och transportbranscher, dels pa sikt i samhallet i stort
samt hur behovet av griansoverskridande resor har beaktats.”

Det ar fullt tinkbart att dtgirder i infrastrukturen kan komma att ha effekter pa sysselsiattningen dels i
bygg- och transportbranscherna, dels i ekonomin som helhet. Detta giller bade pa kort och lite langre
sikt. Mekanismerna bakom de kortsiktiga effekterna och de langsiktiga effekterna skiljer sig dock at.
Syftet med denna PM ir att presentera ngra olika teoretiska resonemang omkring dessa effekter.
Tanken ar att detta kan ge en tankeram for hur man kan tolka resultat frén de berdknade
sysselsattningseffekter av planen som ska genomféras under hosten 2017. Detta dokument kommer
inte att presentera en fullstiandig litteraturgenomgang da mer kompletta sidana finns pa annat hall (se
t.ex. Andersson, m.fl., 2015 och Konjunkturinstitutet, 2013). I det féljande tas dven vissa empiriska
undersokningar upp. Detta gors mest for att ge en kortfattad bild av hur teoretiska resonemang och
modeller anvints for att empiriskt kvantifiera specifika mekanismer.

Eventuella sysselsidttningseffekter av dtgarder i nationell plan kan vara relevanta att beskriva bade av
samhillsekonomiska effektivitetsskil och av férdelningsmaissiga skal. I diskussioner om man ska lagga
till “sysselsiattningseffekter” i en samhallsekonomisk kalkyl som avser en atgard i
transportinfrastrukturen ar utgangspunkten vanligtvis att sidana effekter hanger samman med
effekter pa produktionsvirdet i ekonomin i en relativt snidv mening. Detta utesluter inte att andra
sociala effekter, t.ex. mgjlighet till egen férsérjning och sjalvstandighet samt minskat socialt
utanférskap, som kan folja av 6kad sysselsittning ar visentliga i ssmmanhanget. Sddana sociala
effekter skulle i sin tur kunna ha effekter pa t.ex. hilsa och sjukskrivningar och dirigenom pa den
samlade produktionen av varor och tjanster i ekonomin. Men séddana langre effektkedjor blir troligen
ratt s osdkra och darfor kan det vara praktiskt att gora den snivare avgriansningen av vad man avser
med en "sysselsittningseffekt” i kalkylsammanhang. Men sociala effekter av 6kad sysselsattning for
vissa grupper i samhillet kan som tidigare nimnts forstas dven vara relevanta av fordelningsmassiga
skal.

Vad giller fragan om sysselsattningseffekter ska laggas till i en samhillsekonomisk kalkyl ar det
inledningsvis viktigt att understryka att alla eventuella effekter av infrastrukturatgirder pa
sysselsittning inte ar enkla att addera till de "nyttoeffekter” som for narvarande beridknas i
Trafikverkets samhillsekonomiska kalkyler (se t.ex. Trafikverket PM "Trafikverkets anvindning av
“Wider Economic Impacts” och regionalekonomiska verktyg vid Samhéllsekonomisk och
Regionalekonomisk analys”). Om och i vilken utstrackning sddana effekter ska laggas till en kalkyl
beror pa: (i) om det finns ndgon marknadsimperfektion som pa ett substantiellt satt gor att det inte
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racker med att mita effekterna av atgiarden pa transportmarknaden och (ii) vilken typ av effekt pa
arbetsmarknaden som kan kopplas till den atgird som utvarderas. Utgdngspunkten for detta
dokument &r att beskriva hur atgirder pé transportmarknaden kan paverka arbetsmarknaden mer
generellt, oavsett hur dessa effekter behandlas i en samhillsekonomisk kalkyl. Rekommendationer for
hur en samhaéllsekonomisk kalkyl pa transportomradet ska beakta sysselsittningseffekter ingar alltsa
inte i denna PM (se t.ex. Venables, 2007, Pilegaard & Fosgerau, 2008 och Eliasson & Fosgerau, 2017).

Det finns andra aspekter av vad man menar med “sysselsiattningseffekt” som kan vara visentliga att ta
upp i denna inledning. For tolkningen av vad man menar med en atgéirds “effekt” giller att man
behover ha en bild av vad som skulle ha hiant om &tgirden inte genomforts eller om en annan atgiard
hade genomf6rts. En infrastrukturdtgird som forbattrar tillgéngligheten till marknader i en region kan
ha en langsiktig effekt pa sysselsittning i denna region genom att foretag véljer att lokalisera hela eller
delar av sin verksamhet dar. Men om atgirden inte genomforts kanske foretaget hade lokaliserat sin
verksamhet i en annan region. Har kan alltsé effekten avse en omfordelning av sysselsittning mellan
tva regioner snarare dn en 6kning av sysselsattningen i hela landet. Nar man i praktiken ska forsoka
uppskatta sysselsattningseffekten av en atgird ar det svart att avgora om effekten bestar i omflyttning
av sysselsittning mellan tva regioner eller om den totala sysselsattningen okat. For att kunna avgora
om det handlar om den ena eller andra typen av effekt kan man behéva analysera i vilken utstrackning
eventuellt lediga resurser i ekonomin péaverkas pa lang sikt. Har skulle det kunna handla om hur
arbetslosheten for olika grupper paverkas av atgiarden pé lang sikt (se t.ex. Norman m.fl., 2017, for en
svensk empirisk studie). Ett relaterat resonemang galler kortsiktiga sysselsattningseffekter av
infrastruktursatsningar nar man forsoker rakna om statliga utgifter for infrastruktur i termer av
arsarbeten inom en regionalt avgriansad bygg- och anldggningssektor. Om utgifterna istillet hade
anvants for andra infrastrukturatgirder i andra delar av landet eller for andra andamél i andra
sektorer i ekonomin hade det forstas uppstéatt sysselsattningseffekter i dessa delar/sektorer. Dessa
papekanden kan verka sjilvklara men det ar viktigt att ha detta med sig d& man laser denna PM.

Texten disponeras enligt foljande. Forst diskuteras fragan hur direkta sysselsattningseffekter inom
bygg- och transportmarknaden av infrastrukturatgéarder skulle kunna bedomas. Darefter foljer ett
avsnitt som behandlar hur atgarder i infrastrukturen paverkar sysselsattningen i hela ekonomin. Vart
och ett av dessa tva huvudavsnitt delas upp i tva delavsnitt som avser mekanismer bakom effekterna
pé kort resp. lite langre sikt. Delavsnittet som avser de langsiktiga effekterna i ekonomin som helhet
ges storst utrymme. Detta beror framfor allt pa en relativt omfattande vetenskaplig litteratur som bl.a.
kopplats till frigan om alla relevanta effekter ingar i traditionella samhallsekonomiska kalkyler for
infrastrukturinvesteringar. Ett avslutande avsnitt sammanfattar innehéllet i nagra korta punkter med
allménna slutsatser.

Sysselsattningseffekter inom bygg- och transportbranscherna

De direkta effekterna i bygg- och transportbranscherna uppstér dels under byggtid pa kort sikt, dels pa
lite langre sikt da en storre anlaggningsmassa kommer att krava mer underhéllsatgiarder och
reinvesteringar pa sikt.

Effekter pa kort sikt

P& kort sikt (i byggskedet) bor sysselsattningen i bygg- och transportbranscherna éka som en direkt
foljd av statens utgifter for att utveckla transportinfrastrukturen. Storleken pa dessa
sysselséttningseffekter kommer till en del bero pa kapacitetsutnyttjandet i byggbranschen vid den
tidpunkt da atgidrderna genomfors. Vid ett redan hogt kapacitetsutnyttjande ar det inte otdnkbart att
statliga investeringar i infrastruktur till en del tranger undan andra privata och offentliga



investeringar. Har kan det forstas vara en friga om nar de senare investeringarna genomfors, snarare
dn att de ar "permanent” undantréangda. Utbud av utldndsk arbetskraft skulle ocksa kunna reducera
storleken pé eventuella undantrangningseffekter i Sverige. I Trafikanalys PM 2012:1 pekar man dock
pa att anldggningsmarknaden kénnetecknas av att ett fital stora foretag dominerar och man bedémer
att marknadsdynamiken kommer att vara fortsatt 1&g 4ven om konkurrenstrycket 6kat nagot under
senare ar genom ett intridde pa den svenska marknaden av nagra storre utlindska aktorer.

Om vi bortser ifrén eventuella undantrangningseffekter s ar det mojligt att schablonmassigt berakna
hur ménga arbetstillfallen i byggskedet en viss niva pa investeringarna motsvarar fran historiska
uppgifter om anlaggningskostnader och antal sysselsatta i genomférandet av olika atgirder.
Hirigenom kan man fa en indikation pa hur ménga jobb det kan handla om i byggskedet. Schabloner
for denna typ av berdakningar finns sedan tidigare for vigatgarder (se t.ex. Trafikanalys Rapport 2012:1
som redovisar Trafikverkets s.k. “sysselsattningsfaktorer” for vigéatgarder). Dessa varierar mellan 0,3
och 1,5 arsarbetskrafter per miljon kronor beroende pé typ av atgérd. For investering ar t.ex. faktorn
0,3. En uppdatering av sddana sysselsattningsfaktorer bor beakta den starka kostnadsokningen som
skett under de senaste aren och som Trafikanalys tar upp i Trafikanalys PM 2012:1. Man kan dven
notera de liknande berdkningar som genomforts i ett regeringsuppdrag for att 6ka sysselsittningen for
personer som har svart att komma in pa arbetsmarknaden (Trafikverket, 2015). Trafikanalys (Rapport
2012:1) noterar att motsvarande sysselsattningsfaktorer inte finns for jarnvagsatgarder. WSP (2016)
uppger dock att tidigare bedomningar av den direkta sysselsittningseffekten av Ostldnken uppgér till
ca. 19 000 arsarbetskrafter mellan 2017 och 2028, varav 13 000 giller bygget av jarnvigen, tunnlar
och broar.! Den senare siffran skulle kunna stéllas mot investeringskostnaden for Ostlianken for att &
fram en motsvarande “sysselsiattningsfaktor”. Har skulle man dock behdva sikerstilla att
sysselsittningsbedomningen ar kvalitetssikrad av Trafikverket.

Mer generellt giller att de kortsiktiga effekterna av infrastrukturdtgiarder kan vara
stabiliseringspolitiskt relevanta. I detta perspektiv blir frdgan om s.k. multiplikatoreffekter i ekonomin
relevant. Dessa diskuteras kortfattat senare i denna PM i avsnittet om effekter pa ekonomin som
helhet. Har kan bara noteras att Trafikanalys (2012:1) gor en kartlaggning av atgirder i
transportinfrastrukturatgirder som ett stabiliseringspolitiskt instrument. En slutsats av
kartldggningen &r: “att storre investeringar och sma och mindre atgirder skiljer sig at betraffande tid
for genomférande och potential for sysselsidttning. Detta gor att de tva typerna av atgarder har olika
anviandningspotential i stabiliseringspolitiska sammanhang. Smé och mindre atgérder kan ge mer
sysselsittning och kan lattare anvindas for att fa resultat pa kort sikt och under ett mer férutsigbart
genomforande. Storre investeringar bidrar pa langre sikt till en stabilare ekonomi genom att skapa
bittre forutsittningar for ekonomisk tillvaxt.” (Trafikanalys Rapport 2012:1, sid. 5).

Effekter pa langre sikt

Direkta effekter i bygg- och transportbranschen kan ocksa uppsta pa lite langre sikt (efter byggskedet).
En storre anlaggningsmassa okar det framtida behovet av underhall och reinvesteringar vilket i sin tur
bor paverka sysselsdttningen i byggbranschen. Genom att anvianda “sysselsattningsfaktorer” for
underhalls- och reinvesteringsatgiarder borde kostnader for dessa atgiarder ocksa kunna uttryckas i
termer av motsvarande mangd sysselsattning pa lite langre sikt. Men detta forutsitter forstas att
sddana faktorer kan berdknas.

Planen kommer dven att paverka transportefterfragan pa lite langre sikt och i den utstrackning det
sker omfordelningar mellan t.ex. privata och kollektiva fairdmedel kan det uppsté effekter pa antal
buss- och tdgtimmar. Effekter pd antal timmar kan troligen omvandlas till sysselsiattningseffekter
genom att anvianda schabloner for antal arbetstimmar per person och ar. Sidana lite mer langsiktiga

1 Aterstdende 6000 &rsarbetskrafter bedoms ga at for att bygga bostider m.m. (WSP, 2016, sid. 9).
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sysselséttningseffekter i transportbranschen borde gé att uppskatta schablonmaissigt fran den
information som genereras i SAMPERS/SAMKALK. Motsvarande berdkningar bor kunna genomforas
for godstransporter i SAMGODS da det kan uppsta effekter pa antal lastbils- och godstagtimmar (dven
om efterfragan pa godstransporter i SAMGODS ir exogent bestdmt i modellen). Dessa borde ocksa
schablonmissigt kunna riknas om till effekter pa sysselsittning i transportbranschen pa samma sitt
som for persontransporterna.

Sysselséattningseffekter i ekonomin som helhet

Atgdrderna i nationell plan kan dven ha sysselsittningseffekter utanfor de direkt berérda bygg- och
transportbranscherna. Detta giller ocksé pa bade kort och lite langre sikt. P4 kort sikt (i byggskedet)
handlar det om s.k. multiplikatoreffekter och pé lite langre sikt kan olika typer av mekanismer vara
relevanta.

Effekter pa kort sikt

P& kort sikt kan den direkta effekten pa sysselsdttning i bygg- och transportbranscherna sprida sig till
andra delar av ekonomin. Sddana kortsiktiga spridningseffekter i ekonomin uppstér da okad
sysselsittning i en viss bransch tenderar att 6ka sysselsittning i andra branscher t.ex. genom s.k.
input-output-kopplingar mellan olika branscher i ekonomin. Om sysselsittningen och darmed
inkomsterna okar i en del av ekonomin kommer detta i sin tur ocksa ha en tendens till en generellt
okad efterfragan pa varor och tjanster i hela ekonomin vilket i sin tur kan ge effekter pa sysselsittning
utanfoér den bransch dir den primira sysselsattningseffekten uppstod.

Den har typen av s.k. multiplikatoreffekter kan vara relevanta ur ett finanspolitiskt perspektiv.
Konjunkturinstitutet (2016) estimerar bl.a. kortsiktiga multiplikatorer for statliga investeringar pa
sysselsédttning. De varierar mellan 0,2 och 0,6 under perioden med flexibel vaxelkurs fran forsta
kvartalet 1993 och framat. Variationen i berdkningen beror bl.a. pa tidshorisont, konjunkturliage och
hur sysselsattningseffekten berdknas. Dessa multiplikatorer ska tolkas som den procentuella
forandringen i sysselsidttning som f6ljer av en finanspolitisk "chock” motsvarande en procent av BNP.
Det ar dock svart att relatera ssmmansittningen av atgarder i Trafikverkets forslag till nationell plan
till den har typen av makroekonomiska multiplikatoreffekter di utgiftsnivan for planen ar given.

WSP (2016) anviander modellverktyget Raps ("Regionalt analys- och prognossystem”) for att berikna
multiplikatoreffekter for Ostlanken. Indata for denna berakning utgors av tidigare bedomningar att
investeringen direkt leder till 19 000 arsarbetskrafter varav 13 0oo giller bygget av sjdlva jairnvagen,
tunnlar och broar. Resultaten fran dessa berdkningar tyder pé att for varje direkt genererat jobb
genereras indirekt 0,4 ytterligare jobb. Dessa effekter giller dock pa kort sikt och ar i princip borta da
bygget ar fardigt. Det skulle sannolikt vara mgjligt att anvinda Raps for att genomféra motsvarande
berdakning av de totala kortsiktiga effekterna av den nationella planen.



Effekter pa langre sikt

Da4 atgirderna i planen ar genomforda, d.v.s. efter byggskedet, kan ny eller battre fungerande
infrastruktur ha effekter pé sysselsattningen i ekonomin som helhet. Sddana langsiktiga effekter kan
uppsta dé atgarder i planen bidrar till sinkta res- och transportkostnader och férbattrar
tillgangligheten till jobb och arbetskraft i landet. Detta kan t.ex. ske genom battre matchning pa
arbetsmarknaden vilket namns i direktivet. Men effekterna kan dven uppsta genom andra
mekanismer, t.ex. genom att redan sysselsatta individer dndrar hur ménga timmar de jobbar. I detta
sammanhang kan dven imperfektioner pd arbetsmarknaden som f6ljer av fatalskonkurrens mellan
olika arbetsgivare (s.k. monopsoni eller oligopsoni) paverkas av féorandrade restider och reskostnader
vilket i sin tur kan paverka sysselsittning och I6ner. Resonemang kring den har typen av effekter utgér
ofta ifran effekter for personresor och da primart effekter for resor till och fran arbetet. Men
forandrade transportkostnader och reliabilitet for godstransporter kan forstas ocksa ge syssel-
sattningseffekter, dels genom att sinkta transportkostnader och 6kad reliabilitet f6r godstransporter
kan bidra till att stordriftsfordelar i produktionen utnyttjas bittre, dels genom att forandrad
tillgénglighet till marknader kan paverka var foretag viljer att ligga produktionen. Aterstoden av
denna PM anvinds for att beskriva dessa mekanismer lite mer utforligt (se t.ex. Konjunkturinstitutet,
2013, eller Andersson, m.fl., 2015, for ytterligare information kring dessa mekanismer).

Men innan vi kommer in pa beskrivningen av de olika mekanismerna kan det vara virt att kort
beskriva vissa av de 1angsiktiga effekter av infrastrukturatgirder som beriaknas i Trafikverkets
modeller. For att bedoma de framtida (1angsiktiga) effekterna for persontransporter av en
infrastrukturinvestering ett specifikt prognosar anviander Trafikverket bl.a. efterfraigemodellen
SAMPERS/SAMKALK. Denna modell kan t.ex. anvindas for att berdkna investeringens restidsvinster.
Men effekter i form av fordndrad sysselsdttning kan i princip inte utlédsas ifran resultaten i modellen
diremot avspeglas dessa effekter &tminstone delvis i de restidsvinster som berdknas i modellen; t.ex.
om forkortad restid anvinds for att g upp i arbetstid.2 Detta innebér att eventuella sysselsattnings-
effekter av en infrastrukturatgird i huvudsak behover berdknas vid sidan av de effekter som kan
beskrivas genom SAMPERS/SAMKALK. Men den information som genereras i SAMPERS eller som
tas fram som indata till SAMPERS kan sannolikt vara ytterst relevant for att bedoma effekter pa
arbetsutbud (sysselsattningsgrad). Detta giller t.ex. mojligheten att i SAMPERS/SAMKALK ta fram
béde férandrade restider och forandrade reskostnader och méjligheten att dela upp effekten pa
efterfragan i tva grupper av resendrer: kvarvarande (eller befintliga) och tillkommande (eller
overflyttade).

Effekter pa individers arbetsutbud under en viss tidsperiod

Om man vill berdkna de potentiella effekterna av en transportétgird pa antalet arbetade timmar under
exempelvis ett ar kan det vara fruktbart att utga ifran en traditionell arbetsutbudsmodell. En
grundtanke bakom den hir typen av modell ar att individer (eller mer generellt hushall) viljer att
arbeta ett visst antal timmar for att fi mojlighet att kopa och konsumera varor. Nar individen gor detta
val méste han eller hon beakta tva restriktioner: (i) budgetrestriktionen som paverkas av 16n,
reskostnader, skatter och transfereringar samt (ii) tidsrestriktionen som anger hur manga timmar
individen totalt kan lagga pé olika typer av aktiviteter (arbete, restid och fritid). Den niva pa 16nen som
bestaimmer om individen 6verhuvudtaget jobbar kallas “reservationslonen”. Minskade reskostnader
och restider till jobbet sanker reservationslonen (Cogan, 1981). Reskostnader och restider till arbetet
utgor fasta kostnader for att jobba och de medfor dven “reservationstimmar” for individen, d.v.s. en
minsta acceptabel niva pa antalet arbetstimmar for att delta i arbetskraften (Cogan, 1981). Effekter av
sankta generaliserade reskostnader pa en individs arbetsutbud (antalet arbetade timmar) kommer att

2 Se t.ex. Trafikverket PM ”Trafikverkets anvindning av ”Wider Economic Impacts” och regionalekonomiska
verktyg vid Samhéllsekonomisk och Regionalekonomisk analys”, Venables (2007), Pilegaard & Fosgerau (2008)
och Eliasson & Fosgerau (2017).



bero pad om individen ar sysselsatt eller arbetslos fore dtgarden genomfors (i jamforelsealternativet,
JA).

Da restider till och frin arbetet minskar for en individ som arbetar i JA ar frigan hur den insparade
restiden anvinds. Den kan dels anvindas till att 6ka mangden “fritid”, dels anvindas till att jobba
langre. Den senare effekten skulle alltsd kunna innebéra att deltidssysselsatta viljer att jobba heltid.
Man skulle kunna tro att en del av den insparade restiden for resenérer som ar sysselsatta i JA med
noédviandighet borde leda till ett 6kat antal arbetade timmar (se t.ex. Cogan, 1981). Men detta behover
inte vara sant om individen kan paverka bade hur minga timmar per dag och antalet dagar i veckan
han/hon arbetar (Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren, 2010). Minskade monetira reskostnader
kan dessutom leda till ett minskat antal arbetade timmar for individer som &r sysselsatta fore
kostnaderna sinks (Cogan, 1981). For att avgora om planen leder till ett 6kat antal arbetade timmar
(Okar sysselsattningen) for individer som i utgangsliget jobbar kan man alltsé beh6va dela upp
forandringen i generaliserade reskostnader i termer av fordndrade restider resp. forindrade
reskostnader.

Det finns ett antal empiriska studier som tyder pa att restider och reskostnader har betydelse for
arbetsutbudet, t.ex. Aronsson & Brannis (1996). Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren (2010) visar
att pendlingskostnader i form av avsténd till jobbet 6kar antalet arbetade timmar per dag och att
avstandet inte har nagon effekt pa antalet arbetsdagar per vecka. Resultaten i Gimenez-Nadal och
Molina (2011) tyder pa att antalet arbetade timmar 6kar med restiden till jobbet vilket ligger i linje
med resultaten i Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren (2010). Sysselsatta individers mojlighet att
paverka bade antal arbetsdagar per vecka och antal arbetade timmar per dag kan vara avgorande for
hur stor effekten pa det totala antalet arbetade timmar per vecka for sysselsatta individer blir da
generaliserade transportkostnader férandras.

De foregdende resultaten avser alltsa effekter pa individer som redan ar sysselsatta; d.v.s. en effekt
som har att géra med hur mycket man jobbar. Men reskostnader och restider till arbetet ar alltsa en
form av fasta kostnader for att jobba och kan ddrmed ha en effekt pa beslutet att jobba
overhuvudtaget. Effekter av att minska bade restider och reskostnader kan som tidigare nimnts sianka
reservationslonen for individer som ar arbetslosa i jamforelsealternativet. Detta kan i sin tur 6ka
sysselsattningen. Samtidigt paverkar férandrade restider nivan pé individens reservationstimmar aven
om effekten kan gé at bada hallen for en given forandring i restid. Monetira reskostnader till jobbet
har dock en mer entydig effekt pa reservationstimmarna enligt Cogan (1981) som visar att minskade
monetira reskostnader minskar antalet reservationstimmar. Om béde reservationsloner och
reservationstimmar sjunker da generaliserade reskostnader minskar 6kar rimligen arbetsutbudet
bland tidigare icke-sysselsatta individer. Detta kan i sin tur ge effekter pa sysselsidttning i den méan inte
regleringar eller imperfektioner pa arbetsmarknaden innebar att det fordndrade arbetsutbudet endast
paverkar nivan pa s.k. ofrivillig arbetsloshet (olika former av reallonestelheter kan vara relevanta i
detta ssmmanhang).

Effekter pa individers sokbeteende pé arbetsmarknaden (sdrskilt tid i arbetsloshet)

For att fanga vissa typer av effekter pa arbetsmarknaden har det visat sig vara viktigt att infora en
explicit tidsdimension i analysen. Detta beror pé att manga forandringar pa arbetsmarknaden kan
beskrivas i termer av floden mellan olika “tillstand” (t.ex. sysselsatt, arbetslos, och utanfor
arbetskraften). Forandringar i arbetsloshetsniva mellan ett ar och ett annat kan t.ex. beskrivas i termer
av infléde och utfléde ur arbetsloshet under aret. I detta sammanhang har s.k. sckmodeller i vilka
individer antas soka efter jobb bade som arbetslésa och som sysselsatta visat sig anvindbara for



empiriska studier. Dessa modeller har t.ex. anvants for att studera 6vergingar mellan arbetsloshet och
sysselsiattning samt jobb-till-jobb-byten.

I dessa modeller tydliggors att arbetsloshet till en del beror pa “sokfriktioner” pd arbetsmarknaden
vilka innebér att det kan ta en tid innan en arbetslos individ hittar ett jobb som passar honom eller
henne. Efterfrageldget pa arbetsmarknaden, individens sokintensitet och de krav som individen stiller
for att ta ett erbjudet jobb paverkar sannolikheten att hitta och acceptera ett jobb. Det verkar rimligt
att 16n, generaliserade reskostnader och andra jobbegenskaper paverkar sannolikheten att en arbetslos
individ hittar och accepterar ett erbjudet jobb genom effekter pé reservationslonen (eller mer generellt
reservationsnyttan) individen har for att acceptera ett jobberbjudande.3 Hirigenom kan t.ex.
forandringar i reskostnader och restider ha en effekt pa hur lange tiden som arbetslos varar.

Pilegaard & Fosgerau (2008) utgér ifran "sokimperfektioner” pa arbetsmarknaden for att undersoka i
vilken utstrackning konventionella kostnads-nytto-analyser som bara inkluderar effekter pa transport-
marknaden underskattar den fullstindiga nyttan av dtgidrder som sinker generaliserade reskostnader.
I modellen utvidgas det omrade inom vilket individen s6ker jobb nir generaliserade reskostnader
sdnks. Detta sidnker i sin tur varaktigheten pa den tid individen ar arbetslos och diarigenom okar
sysselsittningen i ekonomin. (Detta ligger ocks4 i linje med resultaten i Aslund, m.fl. 2010 och van den
Berg och Gorter, 1997). Detta kan tolkas som en typ av “matchningseffekt” mellan arbetslosa sokande
och vakanser péd arbetsmarknaden dir effekten bestar i kortare arbetsléshetstider och dirmed hogre
sysselsittning (se dven den "matchningseffekt” som beskrivs senare i denna PM).

For att berdkna potentiella effekter pa arbetsloshetstider av infrastrukturatgirder kan det vara viktigt
att bl.a. beakta individers bilinnehav. Individers/hushélls bilinnehav kan sannolikt paverka hur stora
sysselséttningseffekter som kan uppnés med atgarder i vagnitet respektive kollektivtrafiken. Detta
innebar att det vid effektberdkning kan vara visentligt att se till sa att man anvinder “ratt”
generaliserade reskostnader for de individer for vilka effekten ska bedémas, d.v.s generaliserade
reskostnader med bil &r troligen mindre relevanta for att bestaimma sysselsittningseffekter for
individer som saknar tillgang till bil. Vissa empiriska studier har ocksa indikerat att bilinnehav skulle
kunna hgja sannolikheten att arbetslésa hittar ett jobb och darmed pa arbetsloshetstider (se t.ex.
Cervero m.fl. 2002, Shen & Sanchez, 2005, Gurley & Bruce, 2005, Raphael & Rice, 2005, och Aslund
m.fl., 2015 for diskussion och ytterligare referenser).

Sysselsdttningseffekter av transportatgdrder genom s.k. agglomerationsekonomier

Orsaker till geografiska agglomerationer (fritt 6versatt: anhopningar”) av ekonomisk verksamhet kan
sorteras under tre huvudrubriker (Duranton & Puga, 2004):

(i) Delning (“sharing”). Detta avser att stora marknader kan mojliggora béttre riskspridning mellan
olika aktorer i ekonomin. Det kan ocksa avse mojligheten att sprida ut fasta kostnader for t.ex.
sporthallar, dagligvaruhandel och transportinfrastruktur pa flera anvindare/konsumenter vilket alltsa
leder till ldgre kostnad per anvindare/konsument. Agglomerationer av individer och foretag kan alltsd
leda till ett effektivare resursutnyttjande av vissa tillgangar i ekonomin.

3 Ett antal empiriska studier visar ocksa att sddana faktorer dr visentliga for att férklara jobbyten fér sysselsatta
individer (t.ex. van Ommeren m.fl., 2000, van Ommeren och Fosgerau 2009, Isacsson, m.fl. 2012).
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(ii) Matchning ("matching”). Detta avser att storleken pa arbetsmarknaden kan paverka hur vil en
individs kompetens kan matchas mot den kompetens en arbetsgivare behéver. Detta gor att stora
arbetsmarknader kan vara en tillgdng bade for arbetstagare och arbetsgivare vilket tenderar att driva
fram agglomerationer. (Se dven foregiende avsnitt ang. effekter pa individers sokbeteende pa
arbetsmarknaden).

(iii) Larande ("learning”). Detta avser ofta "kunskapsspridning” som inte ersétts pa en marknad, en
form av positiv externalitet alltsd. Forekomsten av sddana “kunskapsexternaliteter” gor att foretag och
dirigenom arbetskraft viljer att lokalisera sig nidra varandra eftersom kunskap kan hgja individers och
foretags produktivitet.

I det foljande beskrivs mekanismer som skulle kunna vara relevanta under var och en av dessa tre
huvudrubriker.

Ett exempel pa delning &r stora arbetsmarknader som gor det mojligt att dela pa risker relaterade till
fluktuationer i arbetskraftsefterfragan. Krugman (1991) skissar pa en teoretisk forklaring till varfor
stora gemensamma arbetsmarknader kan vara en fordel for bade arbetstagare och arbetsgivare. Om
efterfragan pa arbetskraft varierar 6ver konjunkturcykeln och samvariationen mellan olika foretags
efterfragan inte ar perfekt si kan det 16na sig for arbetare att befinna sig pa en marknad med flera
foretag. Nar ett foretag har 1ag efterfrigan kan arbetskraften fa anstéllning pa ett annat foretag som
har en hog efterfragan. Samtidigt kan det 16na sig for foretag att befinna sig pa en stor arbetsmarknad,
eftersom de vid behov kan hitta arbetstagare relativt enkelt. Fluktuationer i den sammanlagda
arbetskraftsefterfrigan kan ddrmed jamnas ut och variationen i sysselsittning kan alltsé vara relativt
lag pé stora och diversifierade arbetsmarknader. I den méan atgirder i transportinfrastrukturen leder
till att 6ka storleken péd arbetsmarknader skulle de alltsd kunna bidra till att jamna ut variation i
sysselséttning 6ver olika faser i en konjunkturcykel.4

Vi noterade tidigare att sdnkta generaliserade reskostnader kan leda till sankta reservationsloner och
lagre sokkostnader. Mer generellt kan omraden med hog tillgdnglighet till jobb gora att individer (bade
sysselsatta och arbetslosa) snabbare kan s6ka av arbetsmarknaden efter en bra matchning vilket
sannolikt bidrar till relativt frekventa byten av jobb och hogre lonetillvixt for individer pé stora
arbetsmarknader jamfort med mindre arbetsmarknader.5 Ligre generaliserade reskostnader tenderar
att oka tillgidngligheten till jobb. Darigenom kan atgérder i infrastrukturen vilka sianker generaliserade
reskostnader paverka matchningen pa arbetsmarknaden vilket i sin tur kan innebéara hogre
I6netillvaxt. Hogre 16ner kan i sin tur ha effekter pa en individs arbetsutbud, d.v.s. hans/hennes antal
arbetade timmar (se tidigare diskussion i detta dokument). Dessutom kanske en hogre 1onetillvaxt
under arbetslivet for individer pa stora arbetsmarknader bidrar till en snabbare utveckling av den
aggregerade efterfragan pé lokalt och nationellt producerade varor. En 6kad aggregerad efterfragan
skulle i sin tur kunna driva upp den aggregerade sysselsittningen om inte olika former av restriktioner
pa arbetsmarknaden begrinsar denna effekt. Men det verkar troligt att matchningseffekter for
sysselsatta individer priméart har att géra med effekter pa loner/produktivitet och varaktighet pa
anstillningar. Detta skulle kunna ha indirekta effekter pa sysselsiattning. Men effekter av
transportatgarder pa sysselsattning genom “matchningsmekanismen” for sysselsatta individer
framstar som mer osékra dn de som tidigare beskrevs for arbetslosa individer.
Matchningsmekanismen for dessa ar sannolikt viktigare for kopplingen mellan transportatgarder och
sysselsittning 4n den som kort beskrivits har med primart fokus pa sysselsatta individer.

4 Resonemanget férutsitter att arbetskraftens kompetens &r anvandbar i fler &n en bransch.

51 arbetsmarknadslitteraturen karaktériseras en bra matchning i vissa fall av hég 16n (hégre produktivitet) och
att varaktigheten pa anstallningen tenderar att blir lang (Jovanovic, 1979). Men relativt 1aga sékkostnader
bidrar sannolikt till att en viss kvalitet pa matchningen kan uppnas snabbare pa stora arbetsmarknader genom
relativt frekventa jobbyten vilket kan innebéra relativt kort varaktighet pa anstallningar pa stora
arbetsmarknader.



“Kunskapsexternaliteter” som bidrar till ldrande brukar ibland lyftas fram som en forklaring till att det
finns stader (Jacobs, 1969, Bairoch, 1988, Lucas, 1988, och Rauch, 1993). Tanken ar allts4 att
geografisk niarhet mellan olika foretag bidrar till att anstéllda i olika foretag lattare kan tréaffas och
diskutera nya idéer och nya innovationer. Harigenom sprids kunskap léttare i agglomerationer vilket
gor foretag och anstéllda mer produktiva 4n de annars skulle ha varit. Generaliserade reskostnader
kan ha betydelse for hur frekvent anstéllda i olika foretag kan tréffa varandra och darmed for styrkan i
eventuella externaliteter. Detta kan i sin tur leda till 6kad produktivitet och 6kade 16ner. Okade I6ner
och inkomster kan i sin tur paverka bade arbetsutbud och driva upp den sammanlagda efterfragan i
ekonomin och dirigenom eventuellt bidra till en hogre sysselséttning i hela ekonomin. Men pa samma
satt som med "matchningsmekanismen” for sysselsatta s& verkar kopplingen mellan transportétgirder
och sysselsittning via denna typ av "ldrandemekanism” relativt osidker. Effekter av
“kunskapsexternaliteter” har sannolikt primart att gora med effekter pa individers och foretags
produktiva kunskaper och darmed 16ner/produktivitet att gora (for empiriska resultat pa svenska data
se t.ex. Isacsson, 2005). Det kan dock noteras att det finns vissa studier som pekar pa betydelsen av
“kunskapsexternaliteter” for sysselsattningstillvaxt i olika stidder, d.v.s. en form av lokaliseringseffekt
(se t.ex. Glaeser, m.fl., 1992). Vid sidan av "kunskapsexternaliteter” bér man dock uppméarksamma en
annan form av “larandemekanism”. Battre tillgénglighet till olika former av utbildning kan paverka
forutsattningar for en individs framtida sysselsattningsmaojligheter. Det finns t.ex. studier som visar att
sannolikheten att en individ paborjar en hogskole-/universitetsutbildning 6kar ju kortare avstand
individen har till en hogskola/universitet och individers sysselsittningsgrad tenderar att vara relaterad
till deras utbildningsniva.

Som avslutning pa detta avsnitt kan man adven lyfta fram en forklaringsmodell for agglomerationer
som utgar ifran foretags val av lokalisering av sin produktion och som ar tydligare kopplad till
godstransporter. I den hir typen av modell bestams lokaliseringsvalet genom ett samspel mellan
tilltagande skalavkastning i produktionen och transportkostnader. Tilltagande skalavkastning innebér
att producenter vill minimera antalet produktionsstillen och transportkostnader medfor att det blir
kostsamt att producera pa ett stille och sedan transportera varorna till andra platser. For att
minimera transportkostnader vill foretagen lokalisera sig i regionen med den stérsta marknaden. Men
under forutsattningen att flera marknader ar “tillrackligt stora” kan foretagen tjana pa att satta upp
produktionsstillen i flera regioner (Krugman, 1991). Arbetskraftens mellanregionala rorlighet dr en
viktig parameter for de resultat som den har typen av modell leder till.6

Det finns ett antal modellvariationer pé detta tema (t.ex. Venables, 1996 och Puga, 1999). En teoretisk
modell inom detta omrade som kan vara sarskilt intressant for analys av transportpolitiska &tgarder
presenteras av Martin & Rogers (1995). De delar upp transportkostnaderna i tva olika delar:
inomregionala (inhemska) och mellanregionala (internationella). Deras slutsatser ar att foretagen i
den sektor som karaktiriseras av tilltagande skalavkastning kommer att lokalisera sig i den region (det
landet) som har den bista inomregionala transportinfrastrukturen. Detta p.g.a. att battre
inomregional infrastruktur 6kar den relativa efterfrigan pa varor som produceras i regionen. De
mellanregionala transportkostnaderna paverkar hur snabbt foretagen omlokaliserar sig till regionen
med den béttre infrastrukturen: ju battre den mellanregionala infrastrukturen ar ju starkare blir
tendenserna till koncentration. Den har typen av modell tyder alltsd pé att atgarder i den svenska
transportinfrastrukturen vilka ger effekter for godstransporter kan paverka var foretag véljer att
lokalisera sin verksamhet och darigenom pa sysselsittning i Sverige. Hoga transportkostnader och

® Den langsiktiga jamvikten i en del av dessa modeller karaktariseras under vissa férutsattningar av
att all produktion samlas i en eller ett fatal regioner. Den karaktariseras med andra ord av ett
centrum-periferi monster (det kan vara vart att notera att Krugmans modell fran 1991 ibland kallas
for “the core-periphery model”). Detta skulle saledes innebéara att regioner blir mer och mer olika
varandra over tiden i termer av industristruktur och per capita inkomster.



stora osdkerheter i transporttider skulle alltsd kunna leda till omlokalisering av produktion och syssel-
sattning fran Sverige. Har bor man dock beakta att vissa branscher inte enkelt kan omlokaliseras.

Sysselsdttningseffekter av transportdatgdrder pd monopsonistiska/oligopsonistiska
arbetsmarknader

Om ett foretag kan paverka 1onen for sina anstéllda utan extrema effekter pa antalet anstéllda sé tyder
det pa en viss grad av s.k. marknadsmakt. Detta dr en avvikelse fran en modell kinnetecknad av
perfekt konkurrens dar foretaget ar “pristagare” pa arbetsmarknaden och kan anstélla hur ménga
personer som helst till ridande marknadslén men forlorar samtliga arbetare om det sdnker 16nen
marginellt under rddande marknadslon. Den hir typen av avvikelse fran perfekt konkurrens brukar
kallas monopsoni eller oligopsoni beroende pa hur ménga arbetsgivare som konkurrerar med varandra
om arbetskraften. Manning (2003) har lyft fram att &ven om det finns relativt manga arbetsgivare pa
en arbetsmarknad skapar "sokimperfektioner” en storre eller mindre marknadsmakt for en given
arbetsgivare pa marknaden. Dessa imperfektioner gor att den 16n foretaget betalar dr ligre dn virdet
av vad den sist anstéllda producerar och medfor alltsa en s.k. vinstkil” (Trafikverket PM
“Trafikverkets anvindning av "Wider Economic Impacts” och regionalekonomiska verktyg vid
Sambhillsekonomisk och Regionalekonomisk analys”). Sddana vinstkilar pa arbetsmarknaden innebar
bade att lonerna i en viss mening ar “for 1aga” och att sysselsattningen ar for 1ag.

Manning (2010) lyfter fram kopplingen mellan agglomerationer och monopsonistiska
arbetsmarknader. Om vinstkilarna ar ldgre pa stora och tdta arbetsmarknader skulle &tgirder i
transportinfrastrukturen som okar den effektiva tatheten (tillgdngligheten till jobb) kunna minska
vinstkilarna och darmed 6ka effektiviteten pa arbetsmarknaden. Eftersom bade l6ner och
sysselséttning skulle kunna 6ka av en 6kad effektiv tathet i den hir typen av modell s& kan det allts&
har finnas en relativt direkt koppling mellan generaliserade reskostnader och sysselsdttning genom
den hiar “monopsoni-mekanismen”. Till en del fingas sannolikt en del av den har effekten i den modell
med sokimperfektioner pa arbetsmarknaden som Pilegaard & Fosgerau (2008) redovisar. Men det kan
vara vart att tydliggora att sokimperfektioner pa arbetsmarknaden dven ar relaterade till den har typen
av beskrivning av arbetsmarknaden.

En avgorande friga kring hur kvantitativt viktig den har mekanismen i praktiken ar avser hur stor
“vinstkilen” dr. Ashenfelter m.fl. (2010, sid 205) pekar pa att arbetsmarknadsinstitutioner som syftar
till att h6ja 16ner, t.ex. fackforeningar och minimiloner, ocksa kan bidra till h6jd sysselsiattning (under
vissa specifika forutsiattningar). Detta innebar samtidigt att eventuella “vinstkilar” pa
arbetsmarknaden kanske inte ar sa stora som de skulle kunna vara i frénvaro av de institutioner och
regelverk som paverkar I6ner och andra anstillningsférhallanden pa arbetsmarknaden. Boal (1995)
och Boal & Ransom (1997) pekar ocksa pa att effekten av fatalskonkurrens for arbetsmarknadens
funktionssatt kan vara avsevirt mindre pé 1ang sikt an pa kort sikt.

Sammanfattande slutsatser

I inledningen till denna PM noterades att det ar vasentligt att definiera vad man menar med
“sysselsattningseffekt”. Detta paverkar tolkningen av vad de sysselsattningseffekter som diskuterats
hir stér for. Om vi tolkar “sysselséattningseffekter” i en vid mening sammanfattar f6ljande punkter
vissa huvuddelar av PM:n:

e Sysselsattningen i bygg- och transportbranschen kan paverkas bade pa kort sikt i byggskedet
av infrastrukturatgirder och dven p4 lite langre sikt da ny infrastruktur ar fardigstalld.

o Atgirder i transportinfrastrukturen paverkar sannolikt sysselsdttningen i ekonomin som
helhet bade pa kort och pa lite langre sikt. Darmed kan den nationella planen ha vissa
langsiktiga effekter pa sysselsittningen i landet. Detta giller bade sysselséttningsgrad for
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redan sysselsatta personer och for arbetslosa personer da atgiarder som sdnker generaliserade
reskostnader bade skulle kunna paverka utbud av arbetskraft och att arbetsloshetstider
forkortas. Vissa resultat tyder pa att det verkar mer osékert i vilken riktning antalet arbetade
timmar bland redan sysselsatta individer paverkas av en forandring i generaliserade
reskostnader. Hur stora effekterna blir beror sannolikt 4ven pa hur arbetsmarknaden i 6vrigt
fungerar t.ex. vad giller regleringar.

e  Hur stor sysselsittningseffekten for ekonomin som helhet blir beror dels péa vilka dtgidrder som
foreslas i planen, dels pé vilka mekanismer som ar relevanta for hur en specifik atgiard kan
paverka sysselsittning, dels pa hur regleringar och institutioner pd arbetsmarknaden paverkar
utbud av arbetskraft och l6nenivéer.

o Det ar viktigt att beakta potentiella sysselsattningseffekter bade for atgarder som paverkar
forutsattningar for person- och godstransporter.
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