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KAPITEL 1l
INVESTERINGER | INFRASTRUKTUR
RESUME

Kapitlet praesenterer en analyse af effekten af faerdiggerel-
sen af motorvejsstraekninger i Dstjylland i 1990’°erne og
fremlaegger resultaterne fra en reekke andre analyser af
transportinfrastruktur fra Danmark og udlandet. Desuden
gennemgas de grundlaeggende principper bag opggrelsen
af gevinsterne ved infrastrukturprojekter, og af hvordan pro-

duktivitetseffekter bgr indga.

Det konkluderes, at motorvejene har haft en positiv effekt
pa den samlede indkomst i landet. Det flugter med konklu-
sionerne fra eksisterende undersggelser i Danmark og i an-
dre lande. Derudover konkluderes det, at de fremherskende
opggrelser af gevinsterne ved infrastruktur udelader nogle
af de produktivitetseffekter, der burde indga.
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1.1
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INDLEDNING

Et velfungerende transportsystem fremmer handel og vidensdeling
mellem virksomheder og husholdninger og lgfter derved produktivite-
ten. Herudover ger den det nemmere for husholdninger at komme til
og fra arbejde og for familier og venner at besgge hinanden. En vel-
udbygget infrastruktur er derfor et vaesentligt element i et samfund,
hvor varer, tjenester og sociale relationer er mobile.

Det offentlige spiller en central rolle i at sikre transportinfrastrukturen.
| denne analyse ses der naermere pa de gevinster, der er forbundet
med starre offentlige investeringer i det danske motorvejsnet.

Konkret undersgges det, hvordan den gkonomiske aktivitet i
Danmark er blevet pavirket af etableringen af nye motorveje i
Jstjylland i 1990’erne. Resultaterne tyder pa, at de nye motorveje har
haft en positiv effekt pa den samlede indkomst i landet, men det er
ikke muligt at beregne den preecise stgrrelsesorden. Resultaterne
viser samtidig, at det kan tage op mod 15 ar, for gevinsterne manife-
sterer sig fuldt ud.

Konklusionen er den samme i andre analyser af de gkonomiske
effekter af infrastruktur. Der findes kun f& analyser fra Danmark, men
mange fra udlandet. De fleste peger pa, at infrastruktur gger den
gkonomiske aktivitet. | nogle analyser er det muligt at undersgge
effekten pa produktiviteten, og her er konklusionen ogsa, at den er
positiv. Der er dog mindre viden om, hvor store effekterne er, og om
hvilke mekanismer, som driver effekterne.

Omfanget af transport er steget. Det geelder for transport af savel
varer som mennesker, og det geelder for forskellige typer af transport-
midler, sdsom kgretgjer, skibe og tog. Det stigende transportomfang
kan afspejle, at hgjere indkomst, eendrede bosaetningsmenstre, gget
specialisering pa arbejdsmarkedet og andre forhold har @get behovet
for transport. Det kan ogsa veere drevet af, at ny teknologi og forbed-
ret infrastruktur har gjort det billigere at komme frem. Under alle om-
steendigheder er der ingen tegn pa, at det stigende transportforbrug
vil ophgre. Dette peger pa, at der fortsat er brug for infrastrukturinve-
steringer, som kan modvirke treengsel og understgtte det @gede
transportbehov under hensyntagen til miljg, produktivitet og andre
konsekvenser for velfeerden.
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Veludbygget infrastruktur ger det muligt at foretage flere og billigere
rejser. Disse gevinster skal holdes op mod omkostningerne ved at
udbygge og vedligeholde infrastrukturen. Udover anlaegs- og vedlige-
holdelsesomkostningerne kan der eksempelvis veere skadelige effek-
ter pa miljget. Ved starre infrastrukturprojekter beregnes gevinsterne
og omkostningerne i cost-benefit-analyser. Disse analyser har il
formal at beregne foresldede projekters samfundsmaessige afkast,
hvilket muligger en bedre prioritering af de investerede midler.

Det er en kompleks opgave at indregne produktivitetseffekter ved
infrastrukturinvesteringer i cost-benefit-analyser. De geengse metoder
for opgerelse af de samfundsgkonomiske gevinster medregner nogle
af produktivitetseffekterne, men med stor sandsynlighed ikke dem
alle. Omvendt er det ikke let at opgere starrelsen af de produktivitets-
gevinster, som ikke allerede er indregnet, og der er risiko for, at den
samme gevinst ved en fejl teelles med to gange. Dette diskuteres
indgaende i kapitlet.

| kapitlet fokuseres der pa, hvordan man opger produktivitetseffekter
og andre gevinster ved transportinfrastruktur. Transportinfrastruktur-
en omfatter i denne sammenhaeng jernbaner, veje, havne og lufthav-
ne. | analysen stilles yderligere skarpt pa motorveje. Kapitlet beskaef-
tiger sig ikke med f.eks. elektriske kabler, rgrledninger og mobilma-
ster og heller ikke med opgearelsen af omkostninger ved opfarelse og
vedligeholdelse, eller med opgerelsen af de negative konsekvenser
som treengsel, miljgeffekter og stgj.

| kapitlet ses ogsé bort fra, hvordan transportinfrastruktur pavirker
konjunkturer og fordeling. Timingen af infrastrukturinvesteringer har
betydning for gkonomiens kortsigtede udvikling, og anvendes derfor
nogle gange som et instrument, der har til formal at udjeevne konjunk-
turer. Derudover kan infrastruktur pavirke den regionale fordeling af
indkomst. Sadanne forhold kan inddrages i beslutningerne om infra-
struktur, men diskuteres ikke i neerveerende kapitel.

Et andet relevant spergsmal, som ikke draftes i kapitlet, er, om infra-
strukturinvesteringer ber forega i offentligt eller privat regi. To typiske
argumenter for at holde infrastruktur i offentligt regi er, at monopol-
situationer ved privat ejerskab bgr undgas, og at der er positive eks-
terne effekter, som indebeerer, at private vil investere for lidt i infra-
struktur. Et argument for at holde det i privat regi er, at det kan ggre
det muligt at finansiere projekter med hgjt samfundsgkonomisk afkast
i tilfeelde, hvor det ikke er muligt at finde politisk opbakning til projek-
terne. Disse argumenter og andre argumenter for og imod diskuteres
ikke neermere i kapitlet.
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Kapitlet indledes med et beskrivende afsnit af transportinfrastruktur i
Danmark, der praesenterer den generelle udvikling pa transportomra-
det. Dernaest praesenteres grundlaeggende principper bag opggrelsen
af gevinsterne ved infrastrukturprojekter, og hvorledes produktivitets-
effekter af infrastruktur ber indga i opgerelsen. Afsnit 11.4 indeholder
en gennemgang af eksisterende empiriske analyser af transportinfra-
strukturs betydning for en reekke gkonomiske mal. Til slut preesente-
res en egen empirisk analyse af effekten af nye motorveje i Jylland.

TRANSPORTINFRASTRUKTUR |
DANMARK

Transportinfrastrukturen omfatter anleeg af jernbaner, veje, havne,
lufthavne og rerledninger, der kan benyttes til transport af gods eller
passagerer i savel erhvervsmeessig som privat sammenhaeng.
Transporten kan vaere af savel indenlandsk som international karak-
ter og agere bindeled bade mellem hjem og arbejdspladser, virksom-
heder og forbrugere og mellem venner og familie.

Transportsektorens aktiviteter belyses i Nationalregnskabet med
afseet i en raekke brancher, hvis hovedaktivitet er ’[ransport.1 Det er
imidlertid ikke al transport, der leveres af transportsektoren. Herud-
over er der nemlig tale om séakaldt egentransport, der udferes af
husholdningerne eller af virksomheder i andre erhverv. Husholdnin-
gernes egentransport antager et betydeligt omfang. Der er desuden
tegn pd, at egentransporten i andre brancher har faet stgrre betyd-
ning i lgbet af arene. For at belyse de samlede effekter af transport,
er det derfor relevant at se pa transportaktiviteter, der finder sted i
transportsektoren, gvrige erhverv og husholdningerne, jf. tabel 11.1.

Transportaktiviteter bidrager til den danske gkonomi via savel det
direkte BNP-bidrag som det indirekte BNP-bidrag. Det direkte bidrag
bestar af veerditilvaeksten hos bl.a. vognmaend, flytteforretninger, i
taxabranchen og indenfor firmakgrsel med lastbiler.

Derudover er en reekke brancher afhaengige af transportydelser, som
input i deres produktion. Denne transport indgar ikke direkte i BNP,
men den er afgerende for produktionen og pavirker BNP indirekte.

1) Transportsektoren omfatter regional- og fierntog, lokaltog, bus og taxi mv., fragtmeend
og rgrtransport, skibsfart, luftfart, hjeelpevirksomhed til transport samt post og kurer-
tieneste.
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Markant stigning i
trafikarbejde siden

1990

70
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Husholdningernes egentransport som f.eks. pendling til arbejde, er
ligeledes afgerende for produktionen og pavirker BNP indirekte.

TABEL I1.1 TRANSPORTAKTIVITETER OG BNP

Mange transportaktiviteter finder sted i samfundet. Disse aktiviteter
kan henfares til forskellige sektorer og kan have enten en direkte el-
ler indirekte effekt pa BNP.

Effekt pa BNP

Direkte Indirekte
Transportsektor X X
@vrige erhverv X X
Husholdninger X

OPGQRELSE AF TRANSPORTAKTIVITETER

Omfang af transportaktiviteter kan opgeres som trafikarbejde og
transportarbejde:

Trafikarbejde knytter sig til transportmidler og opger den samlede
bevaegelse af transportmidler i et givent tidsrum, malt i km.

Transportarbejde knytter sig til personer og varer og maler den
samlede flytning af personer (malt i personkilometer) eller varer i et
givent tidsrum (malt i tonkilometer). Persontransport omfatter trans-
port af passagerer med kgretgjer pa veje og skinner samt med ski-
be og luftfartgjer. Godstransport omfatter transport af gods med ka-
retgjer pa veje og skinner, med skibe og luftfartajer samt i rgrled-
ninger.

De samlede transportaktiviteter, som inkluderer transport af bade
personer og varer, er steget med knap 50 pct. siden 1990 og néede i
2018 naesten 52 mia. km, jf. figur 1l.1. Det afspejler, at danskerne
transporterer sig mere end tidligere, og at der bliver transporteret en
starre maengde gods og flere varer. | samme periode blev det danske
vejnet udbygget med 5 pct., svarende til at der pr. 1. januar 2019 var
knap 75.000 km vejnet, jf. Danmarks Statistik. En stor del af stignin-
gen i det danske vejnet er motorveje, som har stgrre kapacitet og er
mere anvendt end andre vejtyper. Et eksempel er motorvejsudbyg-
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Transportsektorens
bidrag som andel af
BVT har ligget stabilt
mellem 5 og 7 pct.
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ninger i Jylland i starten af 1990’erne, som er omdrejningspunktet for
analysen, der preesenteres i afsnit 11.5. Generelt har stigningen i tra-
fikarbejde veeret mindre end stigningen i BNP, jf. figur 1l.1. En stor
del af stigningen i BNP tilskrives ikke ngdvendigvis aget reel aktivitet
men kan i stedet afspejle bedre kvalitet og hajere produktivitet.

FIGUR II.1 TRAFIKARBEJDE OG BNP

Antallet af kerte km er steget med naesten 50 pct. siden
1990, men er faldet en smule relativt til BNP.

Mia. km 1966=100
Bl e 120
=100

80

60

40

UG 20

0. 0

1966 1976 1986 1996 2006 2016
e Kgrte KM e Antal km/BNP (h.akse)

Anm.: Figuren illustrerer, hvordan antal kerte km har udviklet sig i for-
hold til BNP. Til dette formal er forholdet mellem antal kgrte km
og BNP vist pa sekundeer akse. Karetejer omfatter personbiler,
taxier, varebiler, lastbiler/saettevognstreekke, motorcykler, knal-
lerter og busser. Tallene for 1970 er behaeftet med stor usikker-
hed. BNP er opgjort i 2010- priser, keedede vaerdier.

Kilde:  Vejdirektoratet.

TRANSPORTSEKTORENS BIDRAG TIL DANSK GKONOMI

Den del af transportsektorens veerdiskabelse, som ikke omfatter
erhvervenes eller husholdningernes egentransport, har i perioden
1966 til 2016 ligget mellem knap 5 og 7 pct. af den samlede brutto-
veerditilvaekst (BVT), jf. figur 11.2. Det er seerligt skibsfart og hjeelpe-
virksomheder til transport, herunder spedition, der har bidraget til den
samlede bruttoveerditilveekst, jf. figur 11.3.
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FIGUR 1.2 TRANSPORTSEKTO- FIGUR 1.3 BIDRAG FRA TRANS-
RENS ANDEL AF SAM- PORTSEKTORENS
LET VERDISKABELSE BRANCHER
Transportsektorens veerdiskabelse er prae- Seerligt skibsfart og hjeelpevirksomhed il
get af udsving, men har ligget mellem 5 og transport bidrager til transportsektorens veerdi-
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Anm.: BVT er opgjort i Isbende priser. Produktion skabt af virksomheder med residens i Danmark teeller med.
Hgjre figur: Figuren viser det gennemsnitlige bidrag til BVT i perioden 2012-16.

Kilde: Danmarks Statistik.

Stigende Timeproduktiviteten har vaeret stigende hen over arene, men faldt

produktivitet markant mellem 2006 og 2009, jf. figur 11.4. Det kan skyldes forskyd-
ning af aktiviteter mellem transportsektoren og @vrige erhverv, hvor
gvrige erhverv i stigende grad selv star for transporten. Frem til mid-
ten af 1980’erne fulgte produktiviteten i transportsektoren samme
udvikling som hele gkonomien set under et. Fra slutningen af
1980’erne til starten af 2000’erne steg den dog hurtigere.
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FIGUR 1.4 PRODUKTIVITET

Generelt stigende timeproduktivitet, men markant fald mellem
2006 og 2009.
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e Timeproduktivitet, transport
== Timeproduktivitet, hele gkonomien

Anm.: Figuren illustrerer udvikling i bruttoveerditilvaekst pr. preesteret
time. BVT er opgjort i 2010-priser, kaedede veerdier.

Kilde: Danmarks Statistik.

Direkte bidrag er Et af de forhold, der kendetegner transportsektorens ydelser, er at de

vokset over tid enten kan forbruges direkte eller anvendes som input i andre bran-
cher. Mens det direkte bidrag af transportsektoren kan opggres som
bruttoveerditilvaekst, jf. afsnittet ovenover, er det mere komplekst at
opggre den indirekte effekt. Transportsektorens ydelser kan anven-
des som halvfabrikata i gvrige erhvervs produktion, hvor det ikke vil
vaere muligt at skabe veerditilvaekst uden transport. Det geaelder ek-
sempelvis onlinehandel, hvor fragt af varer er en forudseetning for, at
kunden gennemfgrer handlen. Transportsektorens indirekte bidrag er
imidlertid faldet, relativt set, over arene, jf. boks Il.1. Faldet er drevet
af lavere anvendelse af transporthalvfabrikata i handel og industri,
hvilket formodentligt skyldes, at disse brancher har omlagt transport-
kab til egentransport. Omvendt er det direkte bidrag vokset over tid.
Eksport af varer og tjenester driver hovedsageligt denne fremgang.
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BOKS II.1

TRANSPORTSEKTORENS INPUT-OUTPUT-STRUKTUR

Transportsektorens bidrag til endelig anvendelse er vokset over tiden. Det skyldes saerligt frem-
gang i eksporten. Derudover kan den relative lavere leverance til anden produktion forklares med
lavere kgb af transportydelser indenfor iseer handel og industri, som har @get egentransport i disse
erhverv.
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FIGUR A
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Anm.: Figuren er baseret pa input-output-data. Figuren viser, hvor stor en
andel af det samlede output, dvs. bade dansk produceret og importeret,
der gar til hhv. forbrug i produktion og endelig anvendelse.

Kilde: Danmarks Statistik.
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TRANSPORTAKTIVITETER | TRANSPORTSEKTOREN OG
OVRIGE ERHVERV

Udover transport udfgrt af transportsektoren, udfgrer andre brancher
ogsa selv transport. | dette afsnit praesenteres en raekke indikatorer,
der belyser udviklingen i de samlede transportaktiviteter. Udviklingen
i transportkapitalapparatet tyder pa, at egentransport i andre brancher
udger en stadig stigende andel, jf. figur II.5. Seerligt egentransport
indenfor Handel samt Rejsebureauer, rengaring og anden operationel
service driver denne udvikling.2 Dette indikerer, at transportarbejde,
der bliver udfgrt udenfor transportsektoren og dermed ikke registreres
som transport i Nationalregnskabet, er blevet stgrre over tiden. Den

2) Det eriseer Udlejning og leasing af materiel, der driver denne udvikling.

De @konomiske Rédc.



Investeringer i infrastruktur - Transportinfrastruktur i Danmark 11.2

De @konomiske Réd’:.

stigende egentransport kan skyldes forandringer i den made, virk-
somheder organiserer produktion, distribution og transport pa. Stig-
ningen indenfor Rejsebureauer, renggring og anden operationel
service er primaert drevet af privatleasing af biler.

FIGUR IL.5 TRANSPORTKAPITALAPPARATET

Egentransport er seerligt steget indenfor Handel og Rejsebu-
reauer, reng@aring og anden operationel service. Den stigende
andel af transportkapitalapparatet indenfor handel kan afspejle
omlaegningen af transportkgb til egentransport.
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Anm.: Figuren illustrerer den enkelte branches andel af transportkapi-
talapparat i forhold til det samlede transportkapitalapparat. Be-
regningen baserer sig pa faste aktiver opgjort som nettobehold-
ning ultimo aret. Landbrug og industri deekker over Landbrug,
skovbrug og fiskeri; Rastofindvinding, Industri, Energiforsyning;
Vandforsyning og renovation; samt Bygge og anleg. @vrige
brancher daekker over Hoteller og restauranter; Information og
kommunikation; Finansiering og forsikring; Ejendomshandel og
udlejning af erhvervsejendomme; Boliger; Videnservice; Offentlig
administration, forsvar og politi; Undervisning; Sundhed og soci-
alvaesen; Kultur og fritid; Andre serviceydelser; samt Private
husholdninger med ansat medhjeelp.

Kilde: Danmarks Statistik.
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Stigning i Produktionen af varer har de seneste mange ar veeret preeget af en
godstransport som stigende internationalisering. Det betyder, at feerdigvarer i stigende
folge af bl.a. aget grad bestar af komponenter, som produceres andre steder i verden.
samhandel mellem Dette gger samhandlen mellem virksomhederne og dermed deres
virksomhederne transportbehov. Knap 90 pct. af det nationale godstransportarbejde

foregar pa vejene, jf. figur 11.6. Den transporterede meengde er starre,
da cabotagekersel i Danmark ikke indgar i figuren.> Omfanget af
cabotagekgrsel er fordoblet i perioden 2004-18. | det internationale
godstransportarbejde er skibe det mest dominerende transport-
middel: Lidt mere end 90 pct. af det samlede internationale transport-
arbejde i 2018 er gennemfgrt via skibstrafik.

FIGUR I1.6 GODSMANGDE

Hovedparten af den nationale transport i 2018 foregar pa vejene,
mens det er skibe, der dominerer den internationale transport.
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Anm.: Figuren viser, hvor stor en del af den samlede hhv. nationale og
internationale godstransport, der foregar via hhv. veje, tog, skibe
og fly. Tallene for vejgods er for danske lastbiler over 6 tons. Na-
tionalt transportarbejde omfatter transport, hvor bade pa- og af-
leesning af gods foregar i Danmark. Internationalt transportarbej-
de omfatter transport, hvor enten pa- eller afleesning af gods fo-
regar i udlandet. Derudover indgar tredjelandskersel (kgrsel mel-
lem to andre lande end Danmark) og cabotagekersel (kersel in-
ternt i et andet land end Danmark) i international kersel.

Kilde: Danmarks Statistik.

3) Cabotagekersel finder sted, nar en lastbil registreret i ét medlemsland kerer en
transporttur i et andet land.
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Faerre km og
effektivisering af
indenlandsk korsel

De danske lastbiler karer feerre km, bade i Danmark og i seerdeles-
hed i udlandet, jf. figur I.7. Det samlede antal kerte km pa vejene i
Danmark faldt markant fra finanskrisens udbrud i 2007 og frem til
2010. Figuren viser imidlertid ogsa, at den indenlandske kgrsel med
danske lastbiler er blevet effektiviseret. Det nationale transport-
arbejde faldt ganske vist fra 2007 til 2009, men har herefter veeret
stat stigende frem til 2014. Et bidrag til effektiviseringen er, at det i
perioden er blevet tilladt at kere med modulvogntog og tungere tillad-
te totalveaegte, jf. Vejdirektoratet (2016b). En af de mulige forklaringer
pa det drastiske fald i international kgrsel kan veere EU-udvidelserne i
2004 og 2007, hvor en raekke @st- og centraleuropeeiske lande blev
optaget i EU. Det har medfert, at danske vognmaend har tabt mar-
kedsandele til udenlandske vognmaend, jf. DTL og Logistik og 3F
Transport (2012).

FIGUR II.7 UDVIKLING | VEJGODSTRANSPORT

Den nationale karsel (figuren til venstre) er blevet effektiviseret, hvilket bl.a. kan forklares med, at
det er blevet tilladt at kere med modulvogntog og tungere totalveegte. Den internationale kersel
(figuren til hgjre) er faldet markant siden 2004.
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0 - T T — 0,0 0 - T T T — 0,0
1998 2003 2013 2018 1998 2003 2008 2013 2018
e Transportarbejde e Transportarbejde
s Kgrte km (h.akse) Kgrte km (h.akse)
Anm.: | opggrelsen indgar danske lastbiler med over 6 ton totalveegt. Venstre figur: Nationalt transportarbejde

omfatter transport, hvor bade pa- og afleesning af gods foregar i Danmark. Hgjre figur: Internationalt
transportarbejde omfatter transport, hvor enten pa- eller afleesning af gods foregar i udlandet. Derud-
over indgar tredjelandskersel (kgrsel mellem to andre lande end Danmark) og cabotagekersel (karsel
internt i et andet land end Danmark) i international kersel.

Kilde: Danmarks Statistik.

De @konomiske Réd’.'.
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TRANSPORTAKTIVITETER | HUSHOLDNINGER

Den danske befolkning transporterer sig mere og mere, hvorfor per-
sontransport er steget markant. Isger transport pa vejene har bidraget
til denne udvikling. Siden 1990 er det samlede antal km, som befolk-
ningen har tilbagelagt, steget med 23 pct. Seerligt personbiler domi-
nerer persontransport, og transportarbejdet for disse er steget med
28 pct. mellem 1990 og 2017, jf. figur I1.8. Derudover er transport-
arbejdet med tog steget med 30 pct.,, men transportformen fylder
mindre i den samlede persontransport.

FIGURII.8 PERSONTRANSPORT

Transporten i personbiler og tog er steget siden 1995, mens
der er sket en lille tilbagegang i bustransport.

1990=100
450 =mmmmmmmmm e

70 T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010 2015

e Personbiler og varebiler under 2.001 kg === Busser e Tog

Anm.: Figuren viser udvikling i persontransport opdelt pa udvalgte
transportformer.
Kilde: Danmarks Statistik.

En forbedret infrastruktur ger det muligt at tage et job laengere veek
fra boligen, uden at bruge meget mere tid pa transport. 1 2018 var
den gennemsnitlige pendlingsafstand pa landsplan 21,7 km, opgjort
fra bopael til arbejdssted — en stigning pa 11 pct. i forhold til 2010, jf.
figur I11.9. En af forklaringerne bag stigningen kan, udover forbedret
transportinfrastruktur, vaere gget specialisering pa arbejdsmarkedet,
hvilket kan have medfert, at der er laengere mellem de job, der bedst
matcher kvalifikationerne mellem ansggerne og jobs. Beskaeftigede i
Region Hovedstaden har den korteste pendlingsafstand. En sandsyn-

De @konomiske Rédc.
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Pendlingstid er
uzandret

Bedre pendlings-
muligheder styrker
matchningen pa
arbejdsmarkedet

lig forklaring er, at jobteetheden i Region Hovedstaden er starre end i
andre regioner. En anden forklaring kan veere, at transporttiderne pr.
km er starre i Hovedstaden.

Til trods for et starre pendlingsomfang bruger de beskeeftigede i dag i
gennemsnit ikke mere tid pa pendling end tidligere, jf. figur 11.10.
Region Nordjylland skiller sig dog ud med en pendlingstid, der er
steget 13 pct. Der findes ikke opggrelser af pendlingstider pa lands-
plan fgr 2007.

Muligheden for at tage et job leengere veek, uden at det medfarer
leengere rejsetid, betyder, at virksomhedernes rekrutteringsgrundlag
bliver stgrre, og det kan vaere en mulig forklaring pa, at pendlingen
stiger. Dette forhold kan bidrage til at sikre et bedre match pa ar-
bejdsmarkedet, hvilket medfgrer en indirekte effekt af transport pa
BNP. Bedre matchning pa arbejdsmarkedet og andre gevinster ved
transportinfrastruktur er neermere beskrevet i afsnit 1.3.

FIGURI1.9 GENNEMSNITLIG FIGURII.L10 GENNEMSNITLIG PEND-
PENDLINGSAFSTAND LINGSTID

Den gennemsnitlige pendlingsafstand er Selvom den gennemsnitlige pendlingsafstand

steget i alle regioner.
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Anm.: Venstre figur: Pendlingsafstanden maler afstanden mellem bopael og arbejdssted. Det er arbejds-
stedsadressen for det primeere job, der danner grundlag for beregningen.

Kilde: Danmarks Statistik og Transportvaneunders@gelsen.

Trangsel og ko
pavirker
pendlingstiden

De @konomiske Réd’:.

Borgere i Region Hovedstaden bruger mest tid pa pendling, omend
pendlingsafstanden er noget kortere end for de andre regioner. Dette
haenger formodentligt sammen med bl.a. treengsel og kedannelse, jf.
naeste afsnit. Forsinkelser i regionen, opgjort i kgretgjstimer, udgjorde
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42 pct. af de samlede forsinkelser pa 335.000 karetgjstimer pa
landsplan i 2016, jf. Vejdirektoratet (2016a).

TRANGSEL OG FORSINKELSE

Definitionen af treengsel pé vej falger Transport- og Boligministeriet
(2004) som lyder:

“Traengsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne pafarer hin-
anden i form af nedsat beveegelsesfrihed, nar de feerdes i trafiksy-

stemet.”

Traengsel kan opgeres som forsinkelse, hvor al rejsetid ved ha-
stigheder under den fri rejsehastighed medregnes som forsinkelse.

TRANSPORTENS NEGATIVE EFFEKTER

Negative effekter Trafikveeksten medferer en reekke negative effekter pa mennesker og

ved gget trafik ... miljget. Blandt de vaesentligste er treengsel, trafikulykker og CO»-
udledning.

... som trengsel ... Den stigende trafik skaber traengsel, herunder leengere kger pa veje-

ne og uforudsigelige rejsetider. Det koster arbejdstid og forhindrer
hurtig og effektiv leverance fra producent til forbruger, og det har
dermed en negativ effekt pa produktiviteten. Den samlede forsinkelse
pr. hverdag var i 2016 opgjort til 335.000 kgretgjstimer, hvor starste-
delen var pa kommuneveje, jf. figur I1.11. Nar der tages hgjde for,
hvor mange km den enkelte vejtype udggr, er forsinkelsen pr. km
markant stgrre pa motorvejene end andre veje.

80 Produktivitet, 2020 De @konomiske Rad "~
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FIGURILL11 TRANGSEL

Forsinkelsen kan opggres i antal keretgjstimer eller pr. km vej. Opgjort i timer er forsinkelsen
sterst pa kommuneveje, men opgjort pr. km er den stgrst pa motorveje.

Koretgjstimer Pr. km vej
300.000 —===-==========——mmmmmm—mm——moooom——-—— oo A5 o

200.000 -

100.000 -

Kommuneveje @vrige statsveje Motorvej Kommuneveje @vrige statsveje Motorvej

Anm.: Treengslen var opgjort pa hele det danske vejnet i 2016.
Kilde: Vejdirektoratet.

... og feerdselsuheld Antallet af faerdselsuheld med personskader er siden 1997 reduceret
med 61 pct., jf. Danmarks Statistik. | samme periode er persontrans-
port pa vejene gget med knap 15 pct. De feerre faerdselsuheld skal
ses i sammenhang med, at der er gennemfart en bred vifte af tiltag
for at forbedre trafiksikkerheden.

Transport star for 40 Transport udleder drivhusgasser, som pavirker klima og miljg. Trans-
pct. af udledninger i portrelaterede udledninger af drivhusgasser udger knap 40 pct. af
ikke-kvotesektoren ikke-kvotesektorens udledninger og var i 2017 pa 12,7 mio. ton, jf.

figur 11.12.* Siden 2005 er transportrelaterede udledninger reduceret
med 4 pct. Husholdninger star for ca. halvdelen af transportens ud-
ledninger, jf. figur 11.13. Transportrelaterede udledninger fra hushold-
ninger er siden 1990 steget med ca. 13 pct.

4) De ikke-kvoteomfattede sektorer deekker over transport, landbrug, dele af individuel
bygningsopvarmning, dele af virksomheders procesenergiforbrug, maskiner og andre
smakilder.

De @konomiske Réd.." Produktivitet, 2020 81
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FIGURILL12 UDLEDNINGER AF
DRIVHUSGASSER |
IKKE-KVOTESEKTOR

Udledninger fra transport stod for knap 39

pct. af ikke-kvotesektorens udledninger i
2017.
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BTransport DOlkke-kvotesektoren i alt

Anm.:

FIGURII.L13 TRANSPORTRELATERET
UDLEDNINGER AF DRIV-
HUSGASSER

Husholdninger star for knap 50 pct. af trans-
portrelaterede udledninger af drivhusgasser,
hvor hovedparten udggres af privatkgrsel.

Mio. ton CO,

0
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e Transportsektoren s Husholdninger

@vrige erhverv

CO,-udledningen er opgjort i CO,-aekvivalenter. Transportrelaterede udledninger er beregnet med ud-

gangspunkt i forbrug af benzin og diesel, som her inkluderer LPG til transport, motorbenzin, JP4, pe-
troleum, flybenzin, jetpetroleum og diesel til vejtransport.

Kilde:
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Energistyrelsen og egne beregninger pa baggrund af energimatricer fra Danmarks Statistik.
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PRINCIPPER FOR OPGORELSE
AF GEVINSTER VED
INFRASTRUKTUR

Transportinfrastruktur danner rammerne for en raekke interaktioner
mellem mennesker, som fremmer velstand og velfeerd. Disse gevin-
ster skal vejes op imod omkostninger ved anlaeg, vedligeholdelse og
brug af infrastruktur samt omkostninger fra gget forurening og stgj.

Et vigtigt grundlag for de politiske beslutninger om infrastruktur er
cost-benefit-analyser, hvori de samfundsgkonomiske gevinster og
omkostninger opgegres og sammenholdes. Korrekte opgerelser af
fordele og ulemper skaber de bedste forudsaetninger for at treeffe
beslutninger om infrastruktur. Samspillet mellem infrastruktur, ind-
komstdannelse og velfaerd er imidlertid komplekst og giver anledning
til usikkerhed om de grundlaeggende opgarelsesmetoder.

| dette afsnit er fokus pa de grundlaeggende principper bag opggrel-
sen af gevinsterne ved infrastrukturprojekter, og hvorledes produktivi-
tetseffekter ber indgéd i opgerelsen. De elementer, som typisk hgrer til
omkostningssiden, herunder udgifter til anleeg, drift og vedligehold
samt effekter pa miljget, er ogsé en vigtig del af samfundsgkonomi-
ske evalueringer, men bergres kun kort.

Gevinsterne kan overordnet inddeles i brugergevinster og bredere
okonomiske effekter, jf. figur 1l.14. Brugergevinsterne opggres som
brugernes samlede betalingsvillighed for infrastrukturen. Betalings-
villigheden opstar, fordi det bliver billigere at foretage eksisterende
rejser, eller fordi brugerne opnar fordele ved at foretage nye rejser,
som uden infrastrukturen blev vurderet for omkostningsfulde. De
bredere effekter er gevinster for samfundet, som ikke afspejles i brug-
ernes betalingsvillighed. De kan underinddeles i tre kategorier, der
gar via henholdsvis skatteindteegter, konkurrence og sakaldt agglo-
meration, det vil sige fordele, der opstar ved at bo eller arbejde taet pa
hinanden.
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FIGURII.L14  GEVINSTER VED INFRASTRUKTUR

Figuren viser inddelingen af de samfundsgkonomiske gevinster ved
infrastrukturprojekter

Tidsbhesparelser ved
eksisterende rejser

Brugergevinster

Gevinster ved
st Effekter grundet
forvridende skatter
Bredere
gkonomiske Effekter grundet svag
effekter [ konkurrence

Visse typer af

[Fordele ved nye rejser
l agglomerationseffekter

—

Brugergevinsterne er altsa brugernes direkte fordele ved infrastruktur,
og er de gevinster, som indregnes i traditionelle cost-benefit-analyser.
Det kan eksempelvis veere tidsbesparelserne for borgere og virksom-
heder, som opstar, fordi det er hurtigere at komme frem. Principperne
bag beregningen af brugergevinster er i dag veletablerede og anbefa-
les af blandt andre Transportministeriet (2015).

Tidsbesparelser for virksomheder vil typisk @ge timeproduktiviteten,
da de gor det muligt at transportere samme maengde ydelser og
varer over samme afstand ved lavere input af arbejdstimer.5 Bespa-
relsen kan indebaere en direkte effekt pa produktiviteten i de virksom-
heder, som anvender infrastrukturen. Der kan ogsa veere indirekte
effekter pa produktiviteten i andre virksomheder gennem handel med
halvfabrikata og tjenesteydelser. Tidsbesparelser for husholdninger
giver hgjere velfaerd, men vil ikke direkte pavirke den opgjorte ind-
komst eller produktivitet. Indirekte effekter pA BNP ma dog forventes,
idet husholdningerne kan aendre arbejdsudbud, forbrugsvaner og
anden adfeerd som konsekvens af tidsbesparelserne.

5) Brugergevinsterne kan i visse tilfeelde blive videregivet til andre end brugerne. Ek-
sempelvis kan en virksomhed, som oplever tidsbesparelser, veaelge at seette priserne
ned som folge af markedsmekanismerne. Dermed gives besparelsen videre til kun-
derne, og virksomhedsejerne eller de ansatte oplever ikke ngdvendigvis @get indtje-
ning. Dette har ikke betydning for omfanget af de samlede brugergevinster, men det
har konsekvenser for, hvem som ender med at fa gavn af dem i den sidste ende.
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Bredere gkonomiske De bredere gkonomiske effekter opstar pa grund af markedsfejl eller
effekter stammer fra forvridende skatter, som medferer, at der er samfundsgkonomiske
markedsfejl eller gevinster, som ikke direkte tilfalder de enkelte brugere, og som de
forvridende skatter derfor ikke er villige til at betale for.® Det kan eksempelvis dreje sig

om produktivitetsgevinster ved vidensspredning, der opstar som et
biprodukt, fordi en virksomhed, der anvender en ny motorvej, gger
omfanget af handel. Den pageeldende virksomhed drager typisk ikke
direkte fordel af, at der spredes viden til andre virksomheder — der er
tale om en ekstern effekt, som ligger ud over virksomhedens egne
brugergevinster. Vidensspredningen repraesenterer ikke desto mindre
en gevinst for samfundet som helhed. Da det i praksis er vanskeligt at
dokumentere og fastsla sterrelsen pa sadanne markedsfejl, er prin-
cipperne bag beregningen af bredere effekter mindre veletablerede.

Skatter og afgifter Ny infrastruktur kan medfgre hgjere indkomst for brugerne, hvis der
som Kkilde til bredere eksempelvis kan pendles til et nyt job med en hgjere lgn, som ligger
ogkonomiske effekter leengere veek. Hele denne indkomstfremgang er en gevinst for sam-

fundet. Brugeren indregner dog kun fremgangen i nettoindkomsten i
sin betalingsvillighed, som dermed udggr brugergevinsten. Den reste-
rende del af indkomstfremgangen tilfalder staten i form af skatteind-
teegter. Denne del skal derfor telles med som en bredere effekt.’
Transportministeriet (2015) anbefaler indregning af bredere effekter,
som stammer fra forggede skatteindtaegter grundet gget arbejds-
udbud som felge af infrastrukturforbedringer. Ud fra samme argument
bar effekter pa de offentlige udgifter indregnes som bredere effekter.
Sadanne effekter kan eksempelvis stamme fra reducerede overfar-
selsindkomster, som skyldes, at den nye infrastruktur har bragt ar-
bejdslase i beskeeftigelse.®

Vanskeligt at opgere Der er ogsa andre mulige kilder til bredere gkonomiske effekter -
andre typer af eksempelvis agglomerationsgevinster, som bestar i fordele ved at
bredere effekter arbejde og bo teet sammen. Det er imidlertid mere vanskeligt at opga-

6) Som nzevnt i forrige fodnote kan brugergevinster i nogle tilfeelde videregives til andre.
Eksempelvis kan tidsbesparelsen for virksomheder fare til lavere priser, hvorved en
del af brugergevinsterne videregives til kunder. Saddanne videregivne brugergevinster
er ikke defineret som bredere effekter. Den samlede brugergevinst males i princippet
korrekt ved virksomhedernes betalingsvilje, selvom en del af gevinsten grundet kon-
kurrence ender med at blive videregivet til andre.

-

En relateret effekt af skatter og afgifter kan opsta pa omkostningssiden: Hvis finansie-
ringen af infrastruktur medferer en stigning i skatter og afgifter kan dette have negati-
ve forvridende effekter pa eksempelvis arbejdsudbuddet, hvilket medferer et effektivi-
tetstab. Finansministeriet (2017) regner med et effektivitetstab ved offentlig finansie-
ring (en sakaldt skatteforvridningsfaktor) pa 10 pct.

X

Beskeeftigelseseffekter fra infrastruktur kan eksempelvis skyldes, at pendlingsom-
kostningerne reduceres, hvilket formindsker omkostningerne ved at arbejde og der-
med bringer flere i beskeeftigelse.
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re andre bredere effekter end dem, der skyldes forvridende skatter.
Det skyldes, at det er vanskeligt at afggre, i hvor hgj grad der er
eksterne effekter eller andre markedsfejl til stede, som indebzerer
fordele udover brugergevinsterne.

Hvis der kan dokumenteres en effekt pa produktiviteten, beskeeftigel-
sen eller andre gkonomiske nggletal, bgr den kun indregnes som en
bredere effekt, hvis det kan sandsynligggres, at den ikke indgar i den
enkelte brugers betalingsvillighed. Safremt en brugergevinst ogsa
opgares som en bredere effekt, vil den teelle med to gange, og forde-
lene ved infrastruktur vil blive overvurderet.

Infrastruktur kan ogsa pavirke fordelingen af indkomst og velfeerd.
Det kan skyldes, at infrastrukturen kommer bestemte indkomst-
grupper eller regioner seerligt til gode. Typisk vil infrastrukturprojekter
gavne nogle omrader mere end andre, og dermed vil de pavirke den
geografiske fordeling. Fordelingsmeessige effekter indgar typisk ikke i
cost-benefit-analyser, idet disse kun beskeeftiger sig med om projek-
tet er samfundsgkonomisk effektivt. De fordelingsmaessige konse-
kvenser kan i stedet belyses som et supplement til cost-benefit-
analyser.

Afvejningen mellem den samfundsgkonomiske effektivitet og de
fordelingsmaessige konsekvenser er en politisk opgave. Hvis et pro-
jekt gger den samfundsgkonomiske effektivitet, men har ugnskede
effekter pa fordelingen, er det en mulighed at neutralisere de forde-
lingsmaessige effekter pa anden vis. Det kan eksempelvis veere gen-
nem malrettede justeringer af indkomstskatten eller via regionalpoliti-
ske virkemidler.

Udover de direkte omkostninger ved konstruktionen og driften af
infrastruktur kan der veere indirekte omkostninger for miljget, her-
under pavirkninger af klima, luftkvalitet, biodiversitet og rekreative
naturomrader.® | visse filfeelde er miljgeffekterne reguleret gennem
regler, afgifter eller anden regulering, som helt eller delvist modsvarer
den skadelige effekt. Dette vil medfere, at brugerne tager hgjde for
den miljgmaessige omkostning i deres valg af transport, da regulerin-
gen gger omkostningen ved transport.10 | tifeelde af at reguleringen
fuldt ud modsvarer den skadelige effekt, indgar miljgomkostningen
indirekte i brugergevinsterne i cost-benefit-analysen, og det er ikke

9) Miljgeffekten af infrastruktur kan ogséa vaere positiv. Eksempelvis kan en ny jernba-
nestraekning betyde mindre trafik pa vejene, hvorved omkostningerne for miljget re-
duceres.

10) Med andre ord er den eksterne effekt internaliseret af brugerne.
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ngdvendigt at indregne miljgomkostningerne separat. Hvis regulerin-
gen ikke fuldt ud modsvarer miljgeffektens skadesvirkning, bar den
del af miljgeffekten, der ikke modsvares af eksisterende regulering,
indregnes pa omkostningssiden i en cost-benefit-analyse." Metoder
til opgerelse af omkostninger for miljget omtales ikke yderligere i
nzerveerende afsnit, da fokus er pa gevinsterne ved infrastruktur,
herunder produktivitetsgevinster.

BRUGERGEVINSTER

Ny eller forbedret infrastruktur ger det hurtigere at komme frem, hvil-
ket er en fordel for brugerne af infrastrukturen. Principperne bag
beregningen af brugergevinsterne er veletablerede og anvendes pa
anbefaling af Transportministeriet (2015) til evaluering af stgrre dan-
ske projekter pa transportomradet, jf. boks I1.2.

Nar fremkommeligheden gges, giver det en tidsbesparelse for de
nuveerende brugere af infrastrukturen. Tidsbesparelsen beregnes
som antallet af eksisterende rejser ganget med den gennemsnitlige
tidsbesparelse i minutter pr. rejse. Besparelsen veerdisaettes i kroner
ved at gange antal sparede minutter med veerdien af tidsbesparelser
malt i kr. pr. minut."? Infrastrukturprojektet kan ogsa medfgre andre
andringer i rejseomkostningerne, som bgr indregnes — eksempelvis
aendringer i de direkte rejseudgifter til breendstof og billetter eller
aendret komfort, rettidighed og trafiksikkerhed.

Udover lavere rejseudgifter deekker brugergevinsterne over fordelene
ved nye rejser. Nar fremkommeligheden gges, bliver det fordelagtigt
at foretage rejser, som tidligere var for omkostningsfulde. Disse for-
dele beregnes ud fra stgrrelsen af rejseomkostningsbesparelsen og
antallet af nye rejser.

Starre rejsetidsbesparelser medferer mere sparet tid ved eksisteren-
de rejser, men forgger ogsa fordelene ved nye rejser. Med andre ord
vil en stor rejsetidsreduktion alt andet lige indebaere, at der opstar
flere nye rejser, og at nettogevinsten pr. ny rejse er stor.”

11) Som nzevnt kan skatter og afgifter ogsa indga pa gevinstsiden som en bredere effekt.
Hvis en miljgafgift allerede er indregnet som en gevinst, skal den ikke modregnes i
miljgeffekten. Med andre ord skal hele miljgeffekten indga pa omkostningssiden.

12) | praksis beregnes veerdien af tidsbesparelser for pendlere og fritidsrejsende ud fra
interviews, mens tidsvaerdien for erhvervsrejsende beregnes ud fra Ignninger, jf.
Transportministeriet (2015).

13)Som vist i boks 11.2 beregnes fordelene ved nye rejser som arealet af trekanten N.
Hvis rejsetidsbesparelserne er mindre, er dette areal ogsa mindre.
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| fraveer af markedsfejl og skatter er der ikke andre fordele ved infra-
struktur, og brugergevinsterne afspejler dermed fuldt ud velfeerds-
gevinsterne ved infrastruktur, jf. Dodgson (1973) og Jara-Diaz (1986).
Markedskraefterne kan dog betyde, at noget af gevinsten, der umid-
delbart tilfalder infrastrukturens brugere, videregives til andre, der
ikke bruger infrastrukturen — eksempelvis kan en del af tidsbesparel-
sen, der tilfalder virksomhederne, ende med at blive videregivet til
dens kunder i form af lavere priser.

EKSEMPEL: BRUGERGEVINSTER

En ny metrolinje betyder, at en pendler kan komme hurtigere til og
fra arbejde. Pendleren sparer 20 minutter om dagen i rejsetid, og
veerdien af disse 20 minutter om dagen indregnes som en bruger-
gevinst opgjort i kroner.

En ny motortrafikvej formindsker rejsetiden mellem en mindre by og
en storby med 10 minutter. En person, som arbejder og bor i den
mindre by, veelger at skifte til et bedre lgnnet job i storbyen, fordi
pendlingstiden nu er reduceret. Jobskiftet indebaerer, at personen
bruger lidt mere transporttid per dag. Brugergevinsten er Ignstignin-
gen (efter skat) fratrukket stigningen i transportomkostninger.

En motorvejsudvidelse resulterer i mindre treengsel, hvilket betyder,
at en temrervirksomhed kan komme hurtigere til og fra kunderne. |
gennemsnit sparer virksomheden to mandetimer om dagen. Dette
giver lavere Ignudgifter. Andre temrervirksomheder i omradet opnar
en lignende besparelse, og konkurrence mellem tgmrervirksomhe-
der betyder, at priserne pa temrerarbejde falder. Brugergevinsten i
form af de sparede lgnudgifter videregives dermed til kunderne i
form at lavere priser. Den samlede brugergevinst er dog fortsat lig
de sparede lgnomkostninger uanset, hvordan den fordeles mellem
virksomheder og deres kunder.

Hvis der er mange nye rejser, kan der opsta treengsel, som ger rejse-
tidsreduktionen mindre. Dermed formindskes begge typer af bruger-
gevinster, det vil sige gevinsten ved eksisterende rejser og forbruger-
overskuddet ved nye. Traengslen kan bade opsta pa den nybyggede
infrastruktur og som flaskehalse andre steder i infrastrukturnetveerket.

De langsigtede effekter af infrastruktur kan veere forskellige fra de

kortsigtede. Det skyldes, at det kan tage tid, far bosaetningsmgnstre,
pendlingsmgnstre og andre forhold tilpasser sig eendringer i trans-
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portnetvaerket. En ny motorvej, som ggr det lettere at pendle, kan
eksempelvis betyde @get boseetning i og pendling fra et forstads-
omrade til en storby, jf. Baum-Snow (2007). Det betyder, at antallet af
nye rejser stiger, hvilket isoleret set indebaerer en brugergevinst, men
der kan ogsa veere negative effekter gennem @get treengsel. Da det
tager tid at bygge nye boliger og erhvervsejendomme, vil disse effek-
ter indtreede gradvist. | samfundsgkonomiske evalueringer bgr der
tages hgjde for de langsigtede virkninger ved, gennem diskontering,
at tage hgjde for, hvornar gevinsterne og omkostningerne opnas.
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BOKS II.2 PRINCIPPER FOR BEREGNING AF BRUGERGEVINSTER

De grundlaeggende principper bag beregningen af brugergevinster gennemgas bl.a. af Trans-
portministeriet (2015) og Fosgerau og Nielsen (2005). De kan illustreres i et diagram, der viser ef-
terspergslen efter rejser som funktion af rejseomkostningerne, jf. figur A.

Forbrugeroverskuddet udggres af arealet af trekanten A, der ligger under efterspgrgselskurven, D,
og over rejseomkostningen. Hvert punkt pa efterspergselskurven afspejler betalingsvilligheden for
en rejse. Forskellen mellem betalingsvilligheden og rejseomkostningen er det forbrugeroverskud,
som opnas ved rejsen. Det samlede forbrugeroverskud er summen af overskuddet ved alle rejser.

Ny infrastruktur gger fremkommeligheden, hvilket medfgrer et fald i rejseomkostningerne. Dette
forager forbrugeroverskuddet med arealet af firkanten T og trekanten N. Firkanten T maler tidsfor-
delen ved eksisterende rejser, som er givet ved:

gevinst ved eksisterende rejser = antal eksisterende rejser - tidsbesparelsen

Trekanten N maler forbrugeroverskuddet ved nye rejser, som er givet ved:

1
forbrugeroverskud ved nye rejser = antal nye rejser - tidsbesparelsen - 3

FIGUR A FORBRUGEROVERSKUD

Rejseomkostninger
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BOKS II.2 PRINCIPPER FOR BEREGNING AF BRUGERGEVINSTER, FORTSAT

Traengsel

Jget trafik kan skabe treengsel, som mindsker brugergevinsterne. Treengsel indebaerer, at rejse-
omkostningerne foragges, jo flere rejsende der er. Dette illustreres ved en udbudskurve med positiv
hzeldning, jf. figur B. Ny infrastruktur betyder, at denne udbudskurve forskydes nedad, idet de
gennemsnitlige rejseomkostninger for et givent antal rejser falder. Traengsel har konsekvenser for
effekten af ny infrastruktur: Faldet i rejseomkostninger og stigningen i antal rejser er mindre end i
tilfeeldet uden treengsel (hvor udbudskurven er vandret).

FIGUR B FORBRUGEROVERSKUD VED TRANGSEL
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BREDERE EFFEKTER

Udover brugergevinsterne er der som nezevnt indledningsvist i dette
afsnit yderligere gevinster ved anlaeg af infrastruktur i form af de
bredere skonomiske effekter. Disse er karakteriseret ved, at der er
tale om samfundsgkonomiske gevinster, som ikke pavirker brugerne
direkte og dermed ikke indgar i den ovenfor beskrevne opgerelse af
brugergevinster.

De bredere effekter opstar pa grund af forvridende skatter eller mar-
kedsfejl, som betyder, at samfundets gevinst ved infrastruktur ikke
fuldt ud indregnes i brugernes fordele ved infrastruktur, jf. boks 11.3."
Der er grundleeggende tre typer af arsager til bredere effekter, som
gennemgas i dette afsnit: Forvridende skatter, svag konkurrence og
agglomerationseffekter.

Bredere effekter grundet skatter

Ny infrastruktur kan @ge skatteprovenuet, og denne forggelse bar
indregnes som en bredere effekt, da den ikke indgar i bruger-
gevinsten, jf. Venables mfl. (2014). En sadan effekt vil typisk optraede
i forbindelse med pendlings- eller erhvervsrejser, hvor rejsens formal
er at forege indkomsten. Nar brugeren opger sin gevinst ved en sa-
dan rejse, tages udgangspunkt i indkomststigningen efter skat. Med
andre ord indregner brugeren ikke den del af indkomstforggelsen, der
som fglge af skattebetalingen tilfalder den offentlige sektor, i sin bru-
gergevinst. Den forggede skatteindteegt kommer alle borgere til gode
i form af eksempelvis lavere skatter eller stagrre offentligt forbrug og
skal derfor indregnes som en bredere effekt. Effektens starrelse er lig
2ndringen i brugerens skattebetaling.

14) Markedsfejl kan ogsa medfgre samfundsmaessige omkostninger, der ikke indregnes i
brugernes beslutninger — eksempelvis eksterne effekter pa miljg og stgj. Disse effek-
ter omtales ikke her.
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BOKS II.3 PRINCIPPER FOR BREDERE GKONOMISKE EFFEKTER

| fraveer af markedsfejl og forvridende skatter er brugergevinsterne de eneste velfeerdsgevinster
ved infrastruktur, jf. Dodgson (1973) og Jara-Diaz (1986). Nar der er markedsfejl eller forvridende
skatter, kan der veere velfeerdseffekter ved infrastruktur ud over brugergevinsterne. Disse bengev-
nes bredere gkonomiske effekter.

Bredere gkonomiske effekter kan illustreres i et efterspgrgselsdiagram, jf. Figur A. Figuren er
identisk med Figur A i boks 1.2 bortset fra tilfgjelsen af den samfundsgkonomiske optimale efter-
spargselskurve, DS°. Denne kurve er defineret som den private efterspargsel, D, tilfgjet de brede-
re effekter. | den illustrerede kurve er de bredere gkonomiske effekter en konstant gevinst pr. -
rejse, som tilfgjes det private forbrugeroverskud for at fa det samfundsgkonomiske overskud. De
samlede bredere effekter, der opstar som felge af infrastrukturudvidelsen, er givet ved parallelo-

grammet B.

FIGUR A BREDERE EFFEKTER AF INFRASTRUKTUR
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Antal rejser

Ny infrastruktur kan ogsa have en reekke bredere effekter pa de of-
fentlige udgifter, som bgr indregnes. Et eksempel er besparelser pa
overfgrselsindkomster, som stammer fra gget beskaeftigelse. Den
tidligere overferselsmodtager opnar en brugergevinst, som er lig
lenindteegten efter skat fratrukket den tidligere oppebarne overfar-
selsindkomst og fratrukket et eventuelt nyttetab ved forgget arbejds-
tid. De reducerede overfgrselsudgifter er imidlertid en gevinst for
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andre borgere, fordi de muligger lavere skatter eller sterre offentligt
forbrug. En anden mulig effekt pa de offentlige udgifter kan skyldes,
at infrastruktur medfgrer omplacering af personer, hvilket kan pavirke
de samlede udgifter, hvis der er geografiske forskelle i, hvor det er
dyrest at levere offentlige ydelser, jf. Kanemoto (2013b). Hvis det
eksempelvis er relativt dyrt at levere offentlig service i byerne som
folge af hgje ejendomspriser, og der er nettotilflytning til byerne,
stiger de offentlige udgifter.

Der kan ogsa veere bredere negative effekter af infrastruktur, som
stammer fra omkostningssiden. Hvis finansieringen medfgrer skatte-
stigninger, kan der opsta forvridende effekter pa arbejdsudbud og
anden adfeerd, som indebeerer velfeerdstab. Disse effekter stammer
fra @endringer i skattesatser og adskiller sig dermed fra de ovennavn-
te bredere effekter, som indtreeffer gennem forggelsen af skatte-
indteegter ved uaendrede skattesatser. Forvridningseffekten ber be-
regnes ud fra nettofinansieringsbehovet; det vil sige, hvor stort finan-
sieringsbehovet er, nar samtlige effekter pa offentlige udgifter og
indteegter er opgjort. Finansministeriet (2017) regner med et effektivi-
tetstab ved offentlig finansiering (en sakaldt skatteforvridningsfaktor)
pa 10 pct.

Bredere effekter grundet svag konkurrence

Under optimale konkurrenceforhold og i fraveer af andre markedsfejl
og skatter er brugergevinsterne ved lavere transportomkostninger de
eneste gevinster ved infrastruktur. Under svag konkurrence kan der
imidlertid opsta bredere gevinster i tilgift til brugergevinsterne. Svag
konkurrence giver virksomhederne mulighed for at szette hgje priser
for at tiene overnormal profit. Nar transport bliver billigere, forbindes
markederne bedre, hvilket kan skabe steerkere konkurrence. Dette
reducerer monopolpriserne og formindsker det velfeerdstab, som
monopolpriser normalt medfagrer. Virksomhederne tager ikke hgjde
for gevinsten ved lavere monopolpriser i deres veerdifastsaettelse af
infrastrukturen, og derfor kan der veere tale om en bredere effekt.

Selv i tilfeelde, hvor ny infrastruktur ikke aendrer pa graden af konkur-
rence, kan bredere effekter opstéd som fglge af imperfekt konkurren-
ce, jf. Kanemoto (2013a). Et fald i en virksomheds transportomkost-
ninger er en brugergevinst, som under optimale konkurrenceforhold
vil blive videregivet til forbrugerne i form af lavere priser. | tilfeeldet
med svag konkurrence er priserne stgrre end omkostningerne ved at
producere. Det kan betyde, at prisfaldet er sterre i kr. end faldet i
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transportomkostningerne.15 Dermed vil der veere en velfeerdsgevinst
for forbrugerne, som er stgrre end besparelsen i transport-
omkostninger. Den bredere effekt afspejler med andre ord forskellen
mellem velfaerdsgevinsten grundet prisfaldet og faldet i omkostninger.

Omvendt kan eksisterende imperfektioner ogsa betyde, at ny infra-
struktur har negative bredere effekter, jf. Kanemoto (2013b) og
Rouwendal (2012).16 Staerrelsen af den bredere effekt, og om den er
positiv eller negativ, afheenger saledes af en raekke antagelser om-
kring forbrugeradfaerd og produktion. Dette indebeerer, at det i praksis
er vanskeligt at opgere de bredere effekter fra imperfekt konkurrence.

EKSEMPEL: KONKURRENCE OG BREDERE EFFEKTER

En vare koster 100 kr. at producere, og en monopolist har pa grund
af manglende konkurrence mulighed for at anvende en markup pa
20 pct. og seette prisen til 120 kr. Dermed opnas en ren profit pa 20
kr. pr. vare. Den manglende konkurrence betyder, at prisen er hgje-
re, end den ville have veeret, hvis der var optimale konkurrencefor-
hold pa markedet. | det tilfaelde ville den have veeret 100 kr. Den
forhgjede pris betyder, at den samlede produktion forvrides i forhold
til forbrugernes praeferencer og den samlede produktion har derfor
mindre nytteveerdi for forbrugerne, end den burde have, hvilket gi-
ver et velfeerdstab. En ny motorvej betyder, at omkostningerne fal-
der til 70 kr. pr. vare. Konkurrenceforholdene er ueendrede, sa mar-
kuppen er uzendret i pct., men falder til 14 kr. (da 14 kr. udger 20
pct. af 70 kr.). Da markuppen i kr. er lavere, er den tabte produktion
grundet monopolpriser lavere. Dermed er velfeerdstabet ogsa lave-
re.

15) Dette geelder eksempelvis, hvis forholdet mellem pris og marginalomkostninger
(markuppen) er konstant. | dette tilfeelde vil den relative reduktion i priser og margi-
nalomkostninger veere den samme, men reduktionen i kroner vil veere storre.

16) Det kan ske, hvis ny infrastruktur @ger antallet af forskellige produkter, men samtidig
mindsker antallet af enheder, der produceres af hvert produkt. | teorien kan den nega-
tive effekt fra antallet af producerede enheder overstige den positive effekt fra flere
forskellige typer af produkter. Effekten opstar under bestemte antagelser, som f.eks.
at den nye infrastruktur reducerer de faste omkostninger ved at producere, hvilket vil
betyde en udvidelse af antallet af producenter og dermed produkttyper. En reduktion
af de faste omkostninger kan eksempelvis opsta, hvis lavere transportomkostninger
ger det billigere at kabe produktionsudstyr eller hyre administrative medarbejdere.

Produktivitet, 2020 95



Investeringer i infrastruktur - Principper for opgerelse af gevinster ved infrastruktur 11.3

Agglomerations-
gevinster kan i
visse tilfaelde vaere
bredere effekter

Agglomerations-
gevinster er fordele
ved storre taethed

Infrastruktur eger
den effektive taethed

Bredere effekter qua
produktdiversitet

96 Produktivitet, 2020

Bredere effekter grundet agglomeration

Agglomerationsgevinster er samfundsgkonomiske gevinster, der
opstar ved at bo og arbejde teet ved hinanden. Da infrastruktur for-
gger den effektive teethed, vil den ogsa medfare agglomerationsge-
vinster. Agglomerationsgevinster kan skyldes mange forskellige un-
derliggende mekanismer, og der er i de fleste tilfaelde kun begreenset
viden om, hvornar der er tale om brugergevinster, og hvornar der er
tale om bredere effekter.

Agglomerationsgevinster deekker over en reekke forskellige elemen-
ter, som har det feellestreek, at de indebeerer, at der er fordele ved at
lokalisere sig taet pa hinanden.'” Teorierne stottes af empiri: | en lang
reekke lande er der dokumenteret en positiv sammenheeng mellem
teethed og produktivitet, jf. Combes og Gobillon (2015). Der er imid-
lertid ikke faglig konsensus om arsagen hertil.

AGGLOMERATIONSEFFEKTER

Nar personer arbejder eller bor teet pa hinanden, opstar der fordele,
som kaldes agglomerationseffekter. Der er mange forskellige slags
effekter og de kan inddeles efter, om de udspringer fra deling,
matchning eller laering. Nogle eksempler er stordriftsfordele grundet
starre kundegrundlag i byerne (deling), bedre match mellem ar-
bejdsgiver og -tager pa et starre arbejdsmarked (matchning) og me-
re vidensdeling grundet flere interaktioner mellem virksomheder, nar
de ligger teettere pa hinanden (lzering). Effekterne kan give anled-
ning til bydannelse og ogsa bredere gkonomiske effekter af infra-
struktur.

Ny infrastruktur nedbringer transportomkostningerne. Herved bliver
det billigere at rejse til andre lokaliteter, hvilket svarer til, at naerheden
@ges. Det abner for mulige agglomerationsgevinster.

En type agglomerationseffekt, som kan give anledning til bredere
gevinster, er fordelene ved diversitet i produkter pa et stort marked, jf.
Kanemoto (2013c). Disse gevinster opstar, fordi forbrugere og virk-
somheder foretraekker at have adgang til mange forskellige produk-
ter, jf. Krugman (1991) og Fujita mfl. (1999)."® Ny infrastruktur kan

17)Duranton og Puga (2005) gennemgar de forskellige typer af agglomerationseffekter.

18) For virksomheder, der anvender ravarer og andre produkter og serviceydelser som
inputs i produktionen, kan det virke produktivitetsforesgende at have et stort udvalg, da
det dermed bliver muligt at vaelge de input, som passer bedst ind i produktionen. For
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forege markedets stgrrelse, hvilket gor det profitabelt at udbyde flere
forskellige slags produkter.19 Der er tale om en bredere effekt, da den
enkelte bruger af infrastrukturen, som kgber et produkt af virksom-
heden og dermed udvider markedets starrelse, ikke indregner gevin-
sten for de andre kunder ved, at udvalget af produkter dermed kan
foreges. Markedsfejlen bestar i, at brugeren ikke belgnnes for, at
udvidelsen af produktudvalget gavner andre kunder.

Gevinster som fglge af bedre matchning mellem arbejdsgiver og
arbejdstagere er et eksempel pa en agglomerationseffekt, som under
visse antagelser vil veere indregnet som brugergevinster og under
andre antagelser bgr medregnes som en bredere effekt, jf. Eliasson
og Fosgerau (2019). Effekten opstar, fordi forbedrede transport-
forbindelser i praksis gger arbejdsmarkedets stgrrelse. Det skaber
bedre betingelser for, at arbejdsgivere og -tagere finder sammen i et
godt match, som i sidste ende er til gavn for produktiviteten.? Hvis
hele produktivitetsgevinsten tilfalder medarbejderen i form af hgjere
lgn, vil effekten veere indregnet som en brugergevinst, da lgn-
gevinsten gger pendlerens betalingsvillighed. Tilfalder produktivitets-
gevinsten alene ejerne af virksomheden, vil det ikke pavirke pendle-
rens betalingsvillighed, og der er derfor tale om en bredere effekt.”’

Traditionelle handelsgevinster kan indebzere, at der er fordele ved
gget adgang til et stort marked.? De opstar, nar aget handel gor det
muligt at specialisere sig i den type produktion, som er mest effektiv
relativt set i lokalomradet. Nar det bliver billigere at handle, forages
graden af specialisering og dermed handelsgevinsterne. Her er tale
om en brugergevinst, da de virksomheder, som anvender motorvejen
til at transportere deres varer, indregner handelsgevinsterne i deres
betalingsvillighed for motorvejen.23

forbrugere kan der veere en gevinst ved sterre diversitet af forbrugsgoder, som ikke
gar gennem forgget produktivitet.

19) | disse modeller antages, at der er faste omkostninger forbundet med at opretholde
produktionen af hver type produkt. Nar markedet vokser, stiger omsaetningen, hvor-
ved det bliver profitabelt at opretholde produktionen af nye typer produkter.

20) Der kan ogsa veere gevinster som felge af bedre matchning mellem virksomheder,
der k@ber og szelger produkter og ydelser af hinanden, jf. Durangon og Puga (2004).
Det er uvist, om den type af matchning vil lede til samme konklusioner som ved
matchning pa arbejdsmarkedet.

21)Under perfekt konkurrence vil pendlerens lgn veere lig vedkommendes marginale
bidrag til produktionen. Dermed vil den fulde gevinst ved matchning tilfalde pendleren.
Markedsfejl kan imidlertid indebeere, at virksomheden har forhandlingsmagt, og der-
med approprierer en del af gevinsten.

22) Se f.eks. Donaldson og Hornbeck (2016) og Alder (2019), som diskuteres i afsnit 11.3.

23) Dette geelder under antagelse af, at der ikke er markedsfejl eller forvridende skatter.
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Agglomerationsgevinster kan antage mange andre former. Eksem-
pelvis kan gget teethed indebeere starre produktion af ny viden, gget
vidensudveksling og hurtigere tilegnelse af erhvervskvalifikationer.
Venables (2007) og Eliasson og Fosgerau (2019) argumenterer for,
at nar personer arbejder teettere pa hinanden, medferer det agglome-
rationseffekter, som er eksterne, og som derfor bgr indregnes som
bredere effekter.?* Idéen er, at den enkeltes arbejde medfarer positi-
ve spillovers pa andre arbejderes produktivitet i neerheden. Et ek-
sempel er en virksomhed, som kopierer en ny og effektiv produktions-
proces fra en neerliggende virksomhed. Denne effekt er ekstern, hvis
virksomheden kopierer produktionsprocessen uden at betale for det.
Billigere transport kan gge omfanget af spillovers, og denne effekt
indregnes ikke i den enkeltes brugergevinst, da vedkommende ikke
aflannes for gevinsten.

Det er sandsynligt, at der eksisterer positive spillovers ved gget teet-
hed, men det kan i praksis vaere vanskeligt at opggre disse, da de
typisk skyldes interaktioner, som ikke observeres. Hvis en virksom-
hed anvender en ny produktionsproces, kan det eksempelvis veere
vanskeligt at vide, i hvor hgj grad der er tale om en egen opdagelse
og i hvor hgj grad, den er kopieret fra naboen.

| visse tilfeelde er det muligt at opgere den samlede effekt af gget
teethed pa produktiviteten.?® Men det er vanskeligt at afgare, hvor stor
en andel af denne effekt, som er en bredere effekt og hvor stor en
andel, som er en brugergevinst.26 Dette skyldes, at bade matchning
og handelseffekter, som naevnt, kan resultere i produktivitetsfrem-
mende brugergevinster. Ydermere kan det ikke udelukkes, at der
eksisterer andre mekanismer, som indebaerer, at der er produktivi-
tetsfremmende brugergevinster ved gget teethed.?”” En korrekt opge-
relse af de bredere effekter fra agglomeration, kraever derfor, at den

24)1 Venables (2007) antages produktiviteten at afheenge af antallet af beskeeftigede i
den pageeldende by. | Eliasson og Fosgerau (2019) antages produktiviteten at af-
haenge af et mal for tilgeengeligheden fra den enkeltes arbejdsplads til andre arbejds-
pladser.

25)Der er en raekke gkonometriske udfordringer ved at estimere den kausale effekt af
teethed pa produktivitet, jf. Graham og Van Dender (2011).

26)Se ogsa diskussionen i Graham og Gibbons (2019) om vanskelighederne ved at
adskille bredere effekter fra brugereffekter.

27)Et tredje eksempel, som ikke er analyseret formelt i en model, er overfgrsel af viden
og ny teknologi. Overfarsel af ny teknologi kan som nzevnt ske, uden at giveren mod-
tager kompensation for dette. Hvis ny infrastruktur fremmer den slags overfarsler, er
der tale om eksterne effekter uden for markedet og dermed bredere gevinster. Om-
vendt kan viden ogsa overfgres, som led i en handel, jf. Griliches (1992). Hof mfl.
(2012) argumenterer for, at hvis infrastruktur fremmer handel med viden, er der tale
om en effekt, der virker gennem markedsmekanismer og dermed en brugergevinst.
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andel af effekten pé produktiviteten, som skyldes spillovers, kan

isoleres.
Agglomerations- Udover den direkte positive effekt pa teetheden kan ny infrastruktur
effekter gennem pavirke teetheden indirekte gennem omplacering af arbejdspladser og
omplacering af bopeele, jf. figur 11.15. Eksempelvis kan en ny jernbanelinje betyde, at
personer ... der sker en starre nettotilflytning til et bestemt omrade, hvilket vil gge

teetheden der. Som i tilfeeldet med gget effektiv taethed kan agglome-
rationseffekterne bade optreede som brugergevinster og bredere
effekter afheengig af, om effekten internaliseres af brugerne eller e;.

FIGUR .15 AGGLOMERATIONSEFFEKTER

Ny infrastruktur pavirker teetheden pa to mader, og i begge tilfeelde
kan dette give anledning til bredere agglomerationseffekter

Ny
infrastruktur

1!

Lavere
rejseomkostninger

=

[Omlokalisering] [ Kortere effektive ]

af personer afstande
Sterre teethed nogle Sterre effektiv
steder, mindre teethed teethed overalt

andre steder

L

Bredere effekter

grundet

agglomeration
... kan bade medfere En andret bosaetning vil betyde @get teethed ét sted, men formind-
positive og negative sket teethed og dermed faerre agglomerationsgevinster et andet sted.
bredere effekter Den samlede effekt pa landsplan afheenger dermed af sterrelsen af

teethedsaendringerne og styrken af agglomerationseffekterne i de
bergrte omrader, jf. Kanemoto (2013c). Hvis der sker fraflytning fra et
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omrade, hvor effekten af teethed pa agglomerationsgevinsterne er
steerk og tilflytning til omrader, hvor effekten er svag, vil nettoeffekten
pa landsplan vaere negativ og vice versa.?®

Den samlede konklusion er, at der formentlig eksisterer agglomerati-
onsgevinster, som indebaerer bredere gkonomiske effekter, men at
det i praksis kan veere vanskeligt at opgere dem. Dette skyldes, at
nar infrastruktur bringer personer teettere sammen, kan det indebeere
produktivitetsgevinster i form af brugergevinster savel som i form af
bredere effekter. For at undgad dobbeltteelling ber agglomerations-
gevinster derfor ikke indregnes som bredere gkonomiske effekter,
med mindre det kan sandsynligggres, at de ikke allerede er inkluderet
i brugergevinsterne.

KONKLUSION

Det er ngdvendigt at kende fordele og ulemper for at kunne treeffe
hensigtsmaessige beslutninger om investeringer i infrastruktur. Forde-
lene og ulemperne opgeres i samfundsgkonomiske cost-benefit-
analyser, og regnemetoderne er fastlagt af Transportministeriet.
Dette er hensigtsmaessigt, da det ellers bliver svaert at sammenligne
de opgjorte fordele og ulemper ved forskellige infrastrukturprojekter.

En del af gevinsterne opgeres som brugernes betalingsvillighed for
infrastrukturen. Disse benaevnes brugergevinster og daekker over
virksomheders og husholdningers fordele ved g@get fremkommelig-
hed. Brugergevinsterne vil blandt andet omfatte produktivitets-
gevinster for virksomhederne, der opstar som fglge af billigere trans-
portmuligheder. Metoderne til at opggre brugergevinsterne er relativt
veletablerede og indebeerer, at gevinsterne er starre, jo flere brugere
der er, og jo sterre en besparelse pa rejseomkostningerne disse
brugere opnar.

| fraveer af markedsfejl og forvridende skatter er alle gevinsterne
brugergevinster. Hvis der er markedsfejl eller forvridende skatter
opstar muligheden for, at der er yderligere gevinster for samfundet,
som ligger udenfor brugernes betalingsvillighed. Disse gevinster
benaevnes bredere effekter og indgar ikke i brugergevinsterne. Der er

28) Eksempelvis konkluderer Kline og Moretti (2014), at en reekke infrastrukturprojekter i
den amerikanske stat Tennessee ikke har pavirket de samlede agglomerationsgevin-
ster pa nationalt plan. Det skyldes, at de lokale positive agglomerationseffekter ved
foreget beskeeftigelse i Tennessee er blevet opvejet af negative agglomerationseffek-
ter grundet mindre beskeeftigelse i resten af landet.
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i faglitteraturen mindre viden og enighed om, hvordan de bredere
effekter skal opgeres, end hvad angar brugergevinsterne.

En observeret stigning i produktiviteten som fglge af infrastruktur kan
enten vaere en brugergevinst, en bredere effekt eller en blanding af
de to. Et eksempel pa sidstnaevnte er en virksomheds gevinst ved
lavere transportomkostninger. Brugergevinsten svarer til den umid-
delbare effekt pa virksomhedens nettoindtjening, da det er denne
gevinst, virksomheden er villig til at betale for. En del af produktivi-
tetsgevinsten vil imidlertid tilfalde staten i form af @get skat. Denne
del af produktivitetsstigningen er ikke en gevinst for virksomheden og
indgar derfor ikke i brugergevinsterne. Der er derimod tale om en
bredere effekt, som kommer samfundet til gode.

Det illustrerer, at skatter og afgifter er en kilde til bredere gkonomiske
effekter. Hvis infrastrukturen indebaerer en stigning i indkomsten, vil
der som regel ogsa veere en stigning i skattebetalingen. Denne stig-
ning begr indregnes som en bredere effekt. Det samme geelder gvrige
effekter pa de offentlige udgifter og indtaegter, idet disse typisk ikke
indgar i brugernes betalingsvillighed.

Det er sandsynligt, at der er markedsfejl, eksempelvis i form af svage
konkurrenceforhold eller eksterne agglomerationseffekter. Dermed
opstar muligheden for at opna bredere gevinster via investeringer i
infrastrukturen. Fer sddanne gevinster indregnes, ber det imidlertid
sandsynliggeres, at der reelt er tale om bredere effekter og ikke -
gevinster, som brugerne har en betalingsvillighed for, og som derfor
allerede er talt med som brugergevinster. Dermed mindskes risikoen
for, at gevinsterne ved infrastruktur overvurderes. Pa den anden side
vil gevinsterne formentlig blive undervurderet, hvis bredere effekter
helt udelades. Derfor foreligger der et vigtigt arbejde med at forbedre
metoderne til opgarelse af gevinsterne ved infrastruktur og dermed
skabe et mere sikkert grundlag for beslutninger om infrastruktur.
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EKSISTERENDE EMPIRISK
LITTERATUR

Indeveerende afsnit giver en oversigt over eksisterende empiri om-
handlende effekterne af investeringer i transportinfrastruktur. Forma-
let er at redeggre for effekter af transportinfrastruktur pa produktivitet
og arbejdsudbud, men da kun fa studier har fokus pa disse, ses der
ogséa mere generelt pa, hvordan den gkonomiske aktivitet pavirkes.
Der praesenteres resultater fra udenlandske studier og fra et enkelt
dansk studie.

I gennemgangen er der fokus pa nyere studier, som anvender meto-
der, der forsgger at identificere den kausale effekt af infrastruktur pa
produktivitet. Der er staerk sammenhseng mellem infrastruktur og
gkonomisk aktivitet, men det er vigtigt at skelne mellem, hvorvidt
motorveje pavirker den gkonomiske aktivitet, eller om det eksempel-
vis skyldes, at motorveje bygges i omrader, hvor der i forvejen er en
forventning om stigende eller faldende gkonomisk aktivitet. | sidst-
nzevnte tilfeelde er det gkonomisk aktivitet, der pavirker omfanget af
infrastruktur. Formalet her er at undersgge, hvordan infrastrukturen
pavirker omfanget af skonomisk aktivitet. Derfor er der fokus pa stu-
dier, der forsgger at handtere denne problematik.

Hovedkonklusionen er, at der i litteraturen er bred konsensus om, at
der er en positiv kausal effekt af transportinfrastruktur pa produktivitet
og wskonomisk aktivitet. Konklusionen afheenger ikke af analyse-
niveau, men holder bade for studier der anvender aggregerede data,
individdata eller data pa virksomhedsniveau til estimation af effekten.

Mens den positive effekt af infrastruktur er veldokumenteret, er der
mindre viden om, hvor stor effekten er. Den estimerede effektstarrel-
se er fglsom over for de antagelser, som modellerne bygger pa. Der-
udover afhaenger effektstarrelsen af, hvilken form for transport-
infrastruktur der analyseres. Endelig er der usikkerhed om, hvad der
driver effekterne. En reekke studier har haft fokus pa at estimere de
aggregerede effekter af infrastrukturen, hvilket er sket under antagel-
ser om arbejdskraftens mobilitet. Derudover har en raekke studier
fokuseret pa den lokale effekt. | dette tilfeelde er det ikke muligt at
konkludere, i hvor hgj grad den observerede effekt i lokalomradet
afspejler oget gkonomisk aktivitet samlet set og i hvor hgj grad det
skyldes omflytning af eksisterende skonomiske aktiviteter. Omflytning
indebeerer eksempelvis, at en ny motorvej tiltraekker eksisterende
virksomheder og ikke medfgrer oprettelse af nye virksomheder. Hvis
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effekten afspejler omflytning fra andre lokalomrader, er konsekven-
sen, at effekten ikke skal teelle med som en samlet gevinst i en cost
benefit-analyse, jf. gennemgang af cost-benefit-analyse i afsnit 11.3.
Hvis effekten derimod maler aget samlet afkast, skal den medtages i
en cost benefit-analyse som gevinst.

Den eksisterende litteratur kan overordnet inddeles i tre niveauer,
afheengigt af hvilken type data der anvendes til at estimere effekten af
infrastrukturen. Den stgrste gruppe bestar af studier, der ser pa effek-
ter for omrader, f.eks. kommuner, og brancher. Derudover er der
studier, der undersgger effekter for individer og for virksomheder.
Kapitlet er bygget op omkring disse tre niveauer.

EFFEKTER FOR OMRADER OG BRANCHER

Langt stegrstedelen af den eksisterende litteratur bruger aggregerede
data, f.eks. data for kommuner og byer, til at estimere effekten af
infrastruktur pa gkonomisk aktivitet. Som naevnt indledningsvist er der
i gennemgangen fokus pa studier, der eksplicit sgger at identificere
kausale effekter. Dvs. studier, som identificerer effekter af transport-
infrastruktur p& gkonomisk aktivitet, renset for virkninger der gar den
modsatte retning og andre forhold, der pavirker bade infrastruktur og
gkonomisk aktivitet, men ikke skaber arsagssammenhseng mellem
de to. Der findes en raekke metoder, som kan identificere den kausale
retning med rimelig sikkerhed, hvor isger tre metoder er udbredte, jf.
boks Il.4. Tabel 1.2 indeholder en oversigt over studier, der bruger
aggregerede data til at estimere effekten af transportinfrastruktur pa
gkonomisk aktivitet. Udvalgte studier beskrives naermere i teksten,
mens der henvises til tabel 11.2 for en fyldestggrende oversigt.
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BOKS Il.4 IDENTIFIKATION AF KAUSALE EFFEKTER

Endogenitetsproblemer opstar i de tilfaelde, hvor gkonomisk aktivitet har betydning for transportin-
frastruktur, som det gnskes at undersgge effekten af — f.eks. hvis en motorvej bliver bygget et
sted, hvor der af andre arsager er forventninger til gkonomisk fremgang eller tilbagegang. | dette
tilfeelde er placeringen af motorvejen ikke tilfeeldig, men er bestemt af forventninger til stigende el-
ler faldende gkonomisk aktivitet. For at handtere dette, bar analyser, der sigter pa at identificere
kausale effekter, alene basere sig pa den del af variationen i infrastruktur, der ikke er drevet af
forventningerne til gkonomisk aktivitet, eller andre forhold der i sig selv pavirker gkonomisk aktivi-
tet — sakaldt eksogen variation. | den empiriske litteratur anvendes forskellige tilgange til dette.
Herunder praesenteres nogle eksempler.

104

Historiske ruter: Denne tilgang udnytter historiske transportveje som kilde til eksogen varia-
tion i infrastrukturen, idet det argumenteres, at de historiske transportveje primaert blev byg-
get af ikke-gkonomiske arsager, herunder eksempelvis militeerstrategiske hensyn. Konkret
benyttes den del af variationen i vejla&engden pa tvaers af omrader, der kan forklares af de hi-
storiske ruter, til at udlede effekten af vejmaengden pa den gkonomiske aktivitet. Men et tek-
nisk term instrumenteres den aktuelle vejlaengde i et omrade med vejleengden af de histori-
ske ruter.

Planlagte ruter: Denne tilgang minder om fgrnaevnte, men i dette tilfeelde udnyttes variation
i transportinfrastrukturen forarsaget af historisk planer. Planlagte ruter findes eksempelvis
ved hjeelp af historiske planlaegningskort og sammenlignelige dokumenter. Realiseret trans-
portinfrastruktur instrumenteres med de planlagte ruter. Et eksempel pa konkret anvendelse
af denne metode er, at antal motorvejsafkarsler i et omrade beregnes baseret pa de planlag-
te ruter, som bruges til at preediktere de faktiske antal motorvejsafkgrsler. Ved denne tilgang
antages, at de oprindelige planer primaert er drevet af budgetbegraensninger og tekniske
overvejelser, og ikke forventninger til gkonomisk aktivitet, og at de dermed er eksogene.

Utilsigtede enheder (inconsequential units approach): Denne tilgang hviler pa en antagelse
om, at investeringer i infrastruktur oftest har til formal at forbinde store byer/akonomiske cen-
tre. Disse forbindelser krydser ofte mindre byer/enheder, som ligger langs ruten. Det forven-
tes, at de mindre byers uobserverbare karakteristika, herunder veekstpotentiale, er uden be-
tydning for beslutningen om infrastrukturens beliggenhed. Det antages derfor, at de i fravaer
af infrastrukturudbygningen i gennemsnit ville have udviklet sig sammenligneligt med mindre
byer, der ligner dem pa observerbare karakteristika, men som ligger leengere veek og ikke er
pavirket infrastrukturen. Derfor kan effekten af transportinfrastruktur findes ved at sammen-
ligne udviklingen for de utilsigtede enheder med udviklingen for disse andre mindre byer, der
ikke er pavirket.

En del studier anvender en sakaldt difference-in-difference strategi uden at anvende ekso-
gen variation i placeringen af motorvejene. Studier i denne kategori sammenligner udviklin-
gen i omrader, der har faet ny infrastruktur, med udviklingen i omrader, der ikke har. | forhold
til de tre ovennaevnte typer af studier, tages der feerre skridt for at udelukke at observerede
forskelle i udviklingen skyldes andre forhold end transportinfrastrukturen. Derfor er disse stu-
dier ofte mindre palidelige, end studier baseret pa de fgrnsevnte tilgange.
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Historiske ruter er bl.a. anvendt i Moller og Zierer (2018) og Percoco
(2016), jf. tabel I1.2. Moller og Zierer (2018) undersgger, hvordan
investeringer i motorvejsnetveerket pavirker det regionale arbejds-
marked i Vesttyskland. De finder en positiv effekt af regionale een-
dringer i motorvejskilometer pa den regionale beskeeftigelse og lan.
Percoco (2016) undersgger effekten af motorvejskonstruktionen i
Italien pa beskeeftigelsen og antal virksomheder, hvor romersk vej-
netvaerk anvendes som eksogen variation til at identificere effekten.
Forfatteren konkluderer, at byer, som er placeret indenfor 15 km
afstand til en motorvejsafkgrsel, har oplevet en stigning i beskaeftigel-
sen og antal virksomheder.

Baum-Snow mfl. (2008) anvender historiske ruter til at undersage
effekten af motorvejskonstruktion i Kina pa en reekke gkonomiske
udfald. De konkluderer, at gget adgang til lokale markeder i gennem-
snit reducerer praefekturernes befolkning, befolkningsveekst og lgn-
nen i privatsektoren. For veerdtilvaekst er der ingen effekt.

Baum-Snow mfl. (2008) undersgger desuden, hvordan effekterne
afheenger af praefekturernes placering i byhierarkiet, hvor der skelnes
mellem centrale preefekturer og oplandspraefekturer. De konkluderer,
at den negative effekt kun er geeldende for oplandspraefekturer. For
de centrale praefekturer medferer bedre adgang til lokale markeder
en stigning i befolkning, veerditilvaekst og lgn. Resultaterne indikerer,
at de starste byer vaekster pa bekostning af oplandspreefekturerne.

Tilgangen med utilsigtede enheder er anvendt i bl.a. Ahlfeldt og
Feddersen (2017), Ghani mfl. (2016) samt Chandra og Thompson
(2000). Ahlfeldt og Feddersen (2017) undersgger effekten af indviel-
sen af hgjhastighedstoget i Vesttyskland, hvor de sammenligner
udviklingen i de bergrte landkreise med udviklingen i en syntetisk
kontrolgruppe.”® De konkluderer, at indvielsen af hgjhastighedstoget
har haft en positiv effekt pa veerditilvaeksten for de bergrte landkreise.
Indvielsen af hgjhastighedstoget har ogsa haft en positiv effekt pa
veerditilveekst pr. medarbejder for de bergrte landkreise. Den samlede
gkonomiske fremgang skyldes, ifglge forfatterne, at arbejdsstyrken er
blevet mere produktiv.

Ghani mfl. (2016) estimerer effekten af opgradering af et centralt
motorvejsnetveerk i Indien pa en raekke produktivitetsvariable: ar-
bejdsproduktivitet, totalfaktorproduktivitet, gennemsnitsign og medar-
bejderomkostninger. De konkluderer, at distrikter med en beliggen-

29) Et vaegtet gennemsnit af lignende landkreise, der ikke var bergrte af indvielsen af
hgjhastighedstoget.
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hed pa under 10 km fra motorvej, oplevede en stigning i arbejds-
produktiviteten. Ligeledes estimeres en positiv effekt pa lgnnen og de
gennemsnitlige arbejdsomkostninger pr. medarbejder. For total-
faktorproduktivitet observeres ingen effekt.

Chandra og Thompson (2000) estimerer effekten af et motorvejs-
netvaerk pa lenninger i landlige regioner i USA. De finder ikke nogen
regionale effekter samlet set. Dog finder de lokale effekter for omra-
der pavirket af motorvejen direkte. De konkluderer ogsa, at der sker
en omflytning af ressourcer, saledes at gkonomisk aktivitet fra de ikke
bergrte omrader flytter til omrader, der er bergrte af motorvejen.

Mayer og Trevien (2017) anvender bl.a. planlagte ruter til at estimere
effekten af jernbaneforbedringer i Frankrig. For at teste resultaternes
robusthed, udnytter de saledes, at den oprindelige plan for jernbane-
forbedringer afveg fra de udfgrte forbedringer, hvilket iseer skyldes
budgetbegraensninger. De konkluderer, at forbedringen af jernbane-
nettet har haft en positiv effekt pa beskeeftigelsen. Ligeledes finder
de, at jernbaneforbedringer har gget antallet af virksomheder.

De lokale/regionale effekter kan variere hen over brancher. Eksem-
pelvis finder Percoco (2016) i den tidligere neevnte analyse, at den
positive effekt af motorvejskonstruktionen i Italien primeert er koncen-
treret inden for den serviceintensive transportsektor. Han argumente-
rer for, at den positive effekt for den serviceintensive transportsektor
ogsd kommer andre virksomheder, som har brug for at fa fragtet
deres varer, til gode. Fernald (1999) konkluderer, at sendringer i vej-
nettet i USA isaer gavner vejintensive brancher i form af hgjere pro-
duktivitet. Til at undersgge effekten pa produktivitet, studeres aen-
dringer i vejnettet i USA frem til 1973, hvor forskelle i transportinten-
sivitet mellem brancher udnyttes. Idéen er, at hvis vejene er produk-
tive, burde vejintensive brancher fa starre gavn af vejeendringer.

Ovenstaende illustrerer, at litteraturen de senere ar har haft et stort
fokus pa at estimere kausale effekter af investeringer i transport-
infrastruktur. Fokus har primeert veeret pa gkonomisk aktivitet, og der
er bred konsensus om at transportinfrastruktur @ger den gkonomiske
aktivitet i bergrte omrader, om end nogle gange pa bekostning af
aktiviteten andre steder. Effekten af transportinfrastruktur pa produk-
tiviteten er mindre veldokumenteret. Sterstedelen af studierne, der
fremgar af tabel 11.2, ser pa gkonomisk aktivitet og maler ikke effekten
pa produktivitet. Ahlfeldt og Feddersen (2017) og Ghani mfl. (2016) er
eksempler pa de fa studier, der undersgger effekten pa produktivitet.
Begge studier finder dog positive effekter.

De @konomiske Réd':.
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De estimerede resultater i ovenstdende gennemgang af studier kan
fortolkes som relative effekter af aendringer af transportinfrastruktur
mellem bergrte og ikke-bergrte omrader. Disse kan bade afspejle
positive effekter for bergrte omrader og negative effekter for ikke-
bergrte omrader hvis eksempelvis gkonomisk aktivitet flytter, som i
Chandra og Thompson (2000) ovenfor. De senere ar har der vaeret
fokus pa at forsgge at estimere aggregerede effekter. Tanken er, at
aendringer i infrastruktur ikke kun bergrer omrader, der er teet pa den
nye transportinfrastruktur, men at alle omrader i mindre eller sterre
grad vil blive bergrt af transportinfrastrukturaendringer, idet markeds-
adgangen alle steder pavirkes. Derfor konstrueres mal for markeds-
adgang, som opfanger andringer i transportinfrastruktur gennem
&ndrede rejseomkostninger mellem geografiske enheder. Pa bag-
grund af en raekke strukturelle antagelser er det muligt at omregne
estimerede effekter pa lokalomrader til aggregerede effekter. Identifi-
kationsproblemer forbundet med transportinfrastrukturens placering
og selektion af individer handteres i mindre grad i disse studier.

Donaldson og Hornbeck (2016) undersgger, hvordan konstruktionen
af jernbanenetveerket har pavirket jordrenten i USA. Resultaterne
estimeres under to szt antagelser. | det fgrste tilfeelde antager de, at
lenniveauet er konstant pa tveers af omrader i USA og over tid, og at
befolkningen kan flytte rundt inden for landets greenser samt mellem
USA og andre lande. De konkluderer, at under disse antagelser er
den samlede veerdi af USA'’s landsarealer hgjere, end den ville have
veeret uden jernbanen. Migration til landet vil forekomme sa leenge
Ilgnnen i USA er hgjere end i migranternes hjemland. | dette tilfaelde
vil der ogsa veere en kraftig effekt pa befolkningsniveauet i landet,
som stammer fra gget migration. | det andet tilfaelde antages det, at
beskaeftigelsen pa landsplan er konstant, og at lannen tilpasser sig. |
dette tilfaelde, hvor fri migration ikke finder sted, vil den aggregerede
effekt pa den samlede veerdi af USA’s landarealer vaere noget mindre
end i udgangspunktet. Samtidig er der en positiv effekt pa reallennen
pr. arbejder i USA.

| trdd med Donaldson og Hornbeck (2016) estimerer Jaworski og
Kitchens (2019) effekten af motorvejskonstruktion i de appalachiske
bjerge i USA. Under antagelse af konstant lgnniveau og mobil be-
skeeftigelse, konkluderer de, at den samlede indkomst er hgjere end
den ville have veeret uden motorvejsnetvaerket. Derudover er der en
positiv effekt pa beskeeftigelse, som konsekvens af fri migration.
Antages det derimod, at beskeeftigelse pa landsplan er konstant, vil
motorvejene have en positiv effekt pa reallgnnen pr. arbejder.
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Adler (2016) undersgger effekten af et motorvejsnetveerk i Indien, der
havde til formal at forbinde de fire stgrste byer i Indien. | modsaetning
til Donaldson og Hornbeck (2016) samt Jaworski og Kitchens (2019)
antager han, at arbejdskraften er immobil. Han undersgger sammen-
hangen mellem markedsadgangen og lysintensitet om natten, og
finder at denne er positiv.** Den estimerede effekt bruger han til at
beregne en aggregeret effekt af den samlede forggelse af markeds-
adgangene som fglge af motorvejsudbygningen, som herefter om-
regnes til BNP. Han konkluderer, at motorvejsudbygningen har haft
en positiv effekt pa BNP. Som et alternativ til det byggede motorvejs-
netvaerk analyserer han desuden effekten af et hypotetisk motorvejs-
netvaerk, som binder alle byer med mindst 500.000 indbyggere sam-
men. | dette tilfeelde ville effekten pa BNP veere hgjere end ved mo-
torvejsudbygningen, der forbinder de fire stgrste byer.

Med afsaet i en generel ligevaegtsmodel og en raekke antagelser om
treengsel og eksternaliteter undersgger Allen og Arkolakis (2019),
hvordan investeringer i transportinfrastruktur pavirker velfeerd, malt i
dollars. Konkret ser de pa forskellige segmenter af motorvejs-
netvaerket i USA, som forbinder omkring 900 byer. De konkluderer, at
der samlet set er en positiv effekt af motorvejsinvesteringer pa vel-
feerden. For hvert motorvejssegment beregner de afkastet, som bru-
ges til at rangordne investeringerne. De finder, at motorvejsinveste-
ringer omkring storbyer samt motorveje langs vigtige handelsruter
giver de hgjeste afkast.

Derudover undersgger Allen og Arkolakis (2019), hvordan rangering
af projekterne pavirkes af eksternaliteter og treengsel. Under antagel-
ser af, at der forekommer eksternaliteter inden for de enkelte omra-
der, men ikke mellem omraderne, konkluderer de, at eksternaliteter
ikke pavirker velfeerdseffekterne. Dvs. at rangordenen af motorvejs-
segmenter med stgrst afkast ikke aendrer sig, nar der tages hgjde for
eksternaliteter. Derimod har treengsel vaesentlige implikationer for
rangorden af motorvejssegmenter med hgjest afkast.

30) Lysintensitet om natten malt ved hjeelp af satellitdata anvendes som et approksimativt
mal for real indkomst.
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EFFEKTER FOR INDIVIDER

Et mindre antal studier har anvendt individdata til at estimere effekter
af investeringer i transportinfrastruktur pa bl.a. lgn, jf. omstaende
tabel I.3. Studierne har fokus pa de relative effekter, hvor individer
der bor i et omrade, der er pavirket af aendringer i transportinfrastruk-
tur sammenlignes med individer, der bor i omrader, der ikke er pavir-
kede af den pagaeldende aendring.

de Borger mfl. (2019) undersgger, hvordan Storebzeltsbroen pavirker
lennen gennem lettere markedsadgang i de bergrte omrader. Mar-
kedsadgangen afspejler teetheden af gkonomisk aktivitet og er be-
regnet som rejsetiden fra en kommune til omkringliggende kommuner
og deres beskaeftigelse. De finder, at abningen af Storebeeltsbroen
har haft en lille effekt pa timelennen. De gennemfgrer den samme
analyse for en stikprgve, der begraenses til kun at omfatte beskeefti-
gede, som hverken skifter job eller bopael. Det svarer til, at knap 30
pct. af den oprindelige analysepopulation frasorteres. Effekten er
stadig signifikant, men mindre end tidligere. Denne afgraensning af
gruppen kan dog veere problematisk, da det ikke er filfaeldigt, hvem
der veelger at blive, og hvem der vaelger at skifte job og/eller bopael.

Sanchis-Guarner (2014) undersgger effekten af vejinvesteringer i
Storbritannien pé lgn og arbejdstid gennem stgrre jobadgang i det
pagaldende omrade. Jobadgangen angiver den meaengde beskaefti-
gelse, der er tilgengeligt fra en given lokalitet vaegtet med den tid,
det tager at nd andre lokationer. Den beregnes bade fra bolig- og
arbejdsadressen. | analysen fglges individerne over tid. Forfatteren
konkluderer, at der er en positiv effekt pa bade len og arbejdstid,
uafhaengigt af om jobadgang males fra bolig- eller arbejdsadressen.

Hvis individerne eksempelvis flytter til omrader, hvor der er starre
jobadgang og hgjere lgn, ville de praesenterede resultater ikke veere
retvisende. Derfor estimerer Sanchis-Guarner (2014) en raekke re-
gressioner, hvor enten bopael, arbejdssted eller begge holdes uzen-
dret. Herigennem er det muligt at undersgge betydningen af variatio-
nen i jobadgang, for individer der f.eks. hverken flytter eller skifter job.
Nar bade bolig og arbejdsstedet fastholdes som udgangspunkt, har
jobadgang fra arbejde en positiv effekt pa len og arbejdstid. Jobad-
gang fra bolig har hverken effekt pa lgn eller arbejdstid. Dette tyder
pa, at agglomerationseffekter som gar igennem stgrre taethed mellem
bopael og arbejdssted, f.eks. matchning-effekter, er af mindre betyd-
ning. Ved kun at fokusere pa den gruppe af beskeeftigede, der fast-
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holder job og bopeel, kan resultaterne veere biased grundet selekti-
onsproblemer, som det var tilfeeldet med de Borger mfl. (2019).

BOKS II.5 EFFEKTER AF MARKEDSADGANG MERE GENERELT

En del af litteraturen pa individniveau har undersggt markedsadgangs betydning for lan mere ge-
nerelt. Med andre ord studeres ikke en specifik investering i transportinfrastruktur, men betydning
af markedsadgang mere bredt. Eksempler pa disse studier er Herring og Poncet (2010) og Pail-
lacar (2006), som begge anvender tveersnitsdata til at estimere effekten af markedsadgang pa
lgnnen. Disse studier konkluderer, at geografien har betydning for Ignnen — hvis man bor i en by
eller region, som har sterre markedsadgang, kan man forvente hgjere Ign.

Sammenheaeng mellem geografien og lgn udledes ud fra en standard new economic geography
model, hvor et af de centrale elementer er nserheden til forbrugerne malt ved markedsadgang.
Len estimeres som en funktion af markedsadgang. Modellen forudsiger, at lannen vil veere hgjere
ved det gkonomiske centrum og lavere ved periferien. Forklaringen er, at virksomheder der ligger
teettere pa forbrugere har lavere transportomkostninger, og derfor har rad til at give hgjere Ignnin-
ger.

Herring og Poncet (2010) undersgger, hvilken betydning geografien har for lgnnen i Kina. Den
samlede positive effekt deekker over forskellige resultater for de enkelte grupper. Hering og Pon-
cet (2010) finder, at lgnnen er hgjere i det gkonomiske centrum og lavere ved periferien. Ifglge
forfatterne kan det skyldes, at lokaliteter taettere pa forbrugerne har lavere transportomkostninger,
hvorfor virksomheder pa disse lokaliteter kan betale hgjere Ignninger til deres medarbejdere.
Analysen peger yderligere pa, at de hgjtuddannede i hgjere grad nyder godt af bedre markedsad-
gang end de ufagleerte. Tilsvarende finder Paillacar (2006), at markedsadgangen har en positiv
betydning for Ignnen i Brasilien.

112 Produktivitet, 2020 De @konomiske Rad "~
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EFFEKTER FOR VIRKSOMHEDER

Mens nyere studier i denne kategori har fokus pa effekten af trans-
portinfrastruktur pa virksomhedernes produktivitet, har de tidligere
studier haft fokus pa infrastrukturens betydning for lagerbeholdninger,
jf. tabel 11.4. Mindre lagerbeholdninger reducerer omkostninger og
friggr dermed ressourcer, som kan bruges pa investeringer i f.eks.
teknologi, som kan vaere produktivitetsfremmende. Der henvises til
boks 1.4 for en beskrivelse af de anvendte identifikationsstrategier.

Datta (2012) estimerer effekten af en motorvejsudvidelse pa lagerva-
rebeholdningen hos virksomheder i Indien. Oplysninger om lager-
beholdning er indsamlet gennem to spgrgeskemaundersggelser.
AEndringer i transportinfrastrukturen males pa to forskellige mader: 1)
Ved en dummyvariabel, der angiver hvorvidt virksomheden ligger i en
by bergrt af motorvejsudvidelsen, og 2) ved en kontinuert variabel,
der angiver det samlede antal km fra byen, hvor virksomheden er
beliggende, til den naermeste by med motorvej. Det konkluderes, at
virksomheder beliggende i byer, der var bergrt af motorvejsudvidel-
sen, reducerede deres gennemsnitlige lagerbeholdning. Det positive
resultat er tilstede uafthaengigt af, om aendringer i transportinfrastruk-
turen males ved en dummyvariabel eller en kontinuert variabel.

Li og Li (2013) finder en positiv sammenheeng mellem vejinvesterin-
ger, opgjort ved vejens laengde, og lagerbeholdning hos virksom-
heder i Kina. De konkluderer, at en dollar investering i veje sparer
virksomhederne omkring to cents i lageromkostninger. Studiet disku-
terer ikke, hvorvidt placering af nye veje er tilfaeldig eller kan veere
pavirket af de lokale gkonomier.

de Borger mfl. (2019) undersgger effekten af Storebaeltsbroen pa
totalfaktorproduktiviteten, hvor markedsadgangen i den pagaeldende
kommune anvendes, som mal for aendringer i transportinfrastruktur.
Markedsadgangen afspejler teetheden af gkonomisk aktivitet bereg-
net ud fra rejsetiden til omkringliggende kommuner og deres beskaef-
tigelse. De konkluderer, at Storebzeltsbroen har en positiv effekt pa
totalfaktorproduktiviteten. Effekten er staerkest for virksomheder pa
Fyn, hvor totalfaktorproduktiviteten er steget. De praesenterede resul-
tater kan veere biased, da det anvendte mal for markedsadgangen
kan vaere endogent. Det skyldes, at den beregnede markedsadgang
ogsa kan opfange aendringer i beskaeftigelse pa tvaers af kommuner. |
en robusthedsanalyse beregner de derfor markedsadgangen efter
broens abning alene pa baggrund af de aendringer, der skyldes Sto-
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rebaeltsbroen, ved at fastholde beskaeftigelsen pa 1995-niveau. Effek-
ten er stadig positiv, men reduceres til fra 0,3 til 0,1 pct.

Holl (2016) bruger historiske ruter til at estimere den kausale effekt af
motorvejstilgeengelighed pa totalfaktorproduktiviteten for spanske
virksomheder. Hun finder, at en halvering af afstanden til motorvejen
@ger totalfaktorproduktiviteten. Der findes ogsa positiv effekt pa lgn-
nen og veerditilveekst pr. medarbejder. Holl (2016) konkluderer, at
produktivitetseffekten ikke er drevet af agglomeration, men er en
direkte produktivitetsforagende effekt. Yderligere konkluderes, at
produktivitetsstigningen i forstadsomraderne sker pa bekostning af
andre virksomheder.

I Gibbons mfl. (2019) undersgges effekten af forbedret adgang til
vejnettet pa virksomhedernes produktivitet og beskeeftigelse i Stor-
britannien. De udnytter variation over tid i markedsadgangen for
wards, der ligger relativt teet pa det forbedrede vejnet, til at identifice-
re effekten. Den samlede beskeeftigelseseffekt er positiv, mens den
er negativ for eksisterende virksomheder. Med andre ord drives den
positive beskaeftigelseseffekt af beskaeftigelsesfremgangen i nyetab-
lerede virksomheder. Forfatterne konkluderer, at nedgangen i be-
skeaeftigelsen for eksisterende virksomheder sandsynligvis skyldes en
prisstigning pé arbejdskraft relativt til andre inputs, hvorfor virksom-
hederne erstatter arbejdskraft med de billigere inputs. Derudover
naevnes ogsa, at @get konkurrence kunne veaere en forklaring pa ned-
gangen i beskaeftigelsen.  Forfatterne finder, at lgn, arbejds-
omkostninger og output pr. medarbejder stiger.
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1.5

Analyse af effekten
af motorveje

Positiv effekt pa
samlet indkomst i
landet

Positiv aggregeret
effekt kan vaere
drevet af
handelsgevinster

Ingen tegn pa
agglomerations-
gevinster pa den
enkeltes lgn ...

De @konomiske Réd’.'.

ANALYSE AF EFFEKTEN AF
MOTORVEJE

INTRODUKTION

| dette afsnit belyses effekterne af nye motorveje. | analysen anven-
des registerdata til at undersege pavirkningerne af motorvejs-
byggerier i starten af 1990’erne.

Det konkluderes, at de undersggte motorveje har haft en positiv ef-
fekt pa den samlede indkomst i landet. | analysen dokumenteres en
positiv effekt af motorvejene pa beskaeftigelsen og erhvervsindkom-
sten i lokalomraderne. En del af denne positive effekt kan skyldes, at
der er skabt reel ny gkonomisk aktivitet. En anden del kan skyldes, at
virksomheder har omplaceret beskeeftigelse og andre ressourcer,
hvilket kan have medfert negative effekter pa indkomsten andre ste-
der i landet. Det er vanskeligt at beregne starrelsen af effekten pa
landsplan, da omfanget af omflytning — og de negative konsekvenser
dette medfgrer — ikke kendes. Selv i tilfeeldet, hvor hele effekten
skyldes omplacering, vil der formentlig have vaeret en aggregeret
positiv effekt af motorvejene. Det skyldes, at estimaterne i dette til-
feelde indikerer, at der har veeret gevinster ved omflytningen, da den
ellers ikke ville have fundet sted.

En positiv aggregeret effekt kan veere drevet af, at det er blevet billi-
gere at transportere varer og ydelser, hvilket kan have forgget gevin-
sterne ved handel. Handelsgevinster kan opstd, fordi virksomheder i
hgjere grad specialiserer sig i at producere det, som de er relativt
bedst til.

| analysen undersgges ogsa, om der er sakaldte agglomerations-
gevinster ved, at personer bindes taettere sammen, nar transport-
netveerket bliver mere effektivt. Sddanne gevinster kan eksempelvis
opsta, fordi vidensudveksling og leering forages, nar rejsetiden mel-
lem arbejdspladser forkortes. Gevinsterne kan resultere i hgjere lgn
for ansatte, der har oplevet en seerlig hgj veekst i tilgaengelighed som
folge af motorvejene. Analysen finder imidlertid ikke en sadan effekt.
Det udelukker ikke, at der kan have veeret agglomerationsgevinster
ved motorvejene, som ikke har pavirket lgnnen. S&ddanne gevinster
kan eksempelvis have resulteret i lavere priser eller hgjere aflanning
af kapital.
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... og dermed heller
ikke tegn pa bredere
effekter

Femdobling i samlet
motorvejsleengde
siden 1972

Kraftig stigning i
forste halvdel af
1990’°erne

Agglomerationseffekter, som pavirker lgnnen, kan vaere drevet af
eksterne effekter, som giver anledning til bredere gevinster ved infra-
struktur, jf. afsnit 11.3. Nar der ikke er tegn pa lenforagende agglome-
rationsgevinster, er der heller ikke tegn pa lgnforegende bredere
effekter. Dette udelukker ikke, at der kan eksistere andre typer af
bredere effekter, som ikke kommer til udtryk i hgjere lgn.

MOTORVEJE | DANMARK

Det samlede antal motorvejskilometer i Danmark er mere end fem-
doblet siden 1972, jf. figur 11.16. Udviklingen er sket i takt med en
lebende stigning i omfanget af transport bade for erhvervskaretgijer,
pendlere og private, jf. afsnit I1.2.

Stigningen i det samlede antal motorvejskilometer var kraftigst i
1970’erne og 1990’erne. | farste halvdel af 1990’erne var den érlige
stigning 50 pct. sterre end i anden halvdel. | 1980’erne gik udbygnin-
gen af motorvejsnettet vaesentlig langsommere.

FIGURI1.L16  UDVIKLINGEN | MOTORVEJENES OMFANG

Antallet af motorvejskilometer er vokset siden 1972 (venstre). Veeksten var kraftigst i 1970’erne og

1990’erne (hgjre).
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Anm.: Figuren viser det samlede antal motorvejskilometer i Danmark over ar (tv) og den gennemsnitlige arli-
ge eendring i antallet af motorvejskilometer for forskellige perioder (th).

Kilde: Vejdirektoratet.
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Effekten af nye ost-
og nordjyske
motorveje i
1990’erne
undersgges

Motorvejs-H’et gor
det muligt at adskille
arsag og virkning, ...

... det kan vaere
mere vanskeligt med
andre motorvejs-
byggerier

De @konomiske Réd’.'.

| analysen undersgges konsekvenserne af udbygningen af motor-
vejsnettet i 90’erne, jf. figur 11.17. De vaesentligste motorvejsbyggeri-
er, som blev feerdiggjort i denne periode, var streekningen mellem
Ringsted og Slagelse, straekningen mellem Rennede og Udby,
streekningen mellem Esbjerg og Kolding og tre streekninger pa E45
mellem Vejle og Aalborg. | analysen undersgges effekten af de tre
streekninger pa E45, nemlig Vejle-Horsens, der abnede i 1990, og de
to streekninger fra Aarhus til Aalborg, som blev feerdiggjort i arene
mellem 1992 og 1994.

Disse motorveje er udvalgt af to arsager. For det farste fordi der er
grund til at tro, at det er muligt at finde arsagspavirkningen af de
betragtede veje. De gstjyske straekninger er udfert som led i udbyg-
ningen af det sakaldte “store H”. Formalet med H’et var at forbinde
landsdelene, jf. figur 11.17: De to lodrette streger i H’et gar fra Nordjyl-
land til den tyske graense og fra Nordsjeelland til Rgdby. Den vandret-
te streg lgber fra Dstjylland over Fyn og til Kgbenhavn og forbinder
de to lodrette motorveje. Linjeferingen kan spores tilbage il
1930’erne, hvor tre arkitektfirmaer foreslog et motorvejsnet, som i
store traek ligner det store Motorvejs-H, sadan som det ser ud i dag,
jf. Dam og Hansen (1994).31 I 1965 blev linjefgringen i Jstjylland
vedtaget ved lov, omtrent 30 ar fgr motorvejene stod feerdige. Der er
saledes ikke grund til at tro, at de betragtede motorvejes placering
skyldes en seerlig hgj eller lav regional veekst i de bergrte omrader i
arene for og efter, motorvejene blev bygget, hvilket ville gere det
vanskeligt at adskille arsag og virkning.

I modsaetning hertil star motorvejsbyggerier, der blev besluttet med
det formal at stotte et omrade, som var i vaekst eller tilbagegang, eller
hvor der var en forventning om fremtidig vaekst eller tilbagegang. |
disse tilfeelde er det mere vanskeligt at adskille arsag og virkning i
analysen: Hvis der eksempelvis observeres stigende indkomst i om-
rader naer ved motorvejene, er det ikke sikkert, at dette skyldes, at
motorvejene har foraget indkomsten. Arsagspavirkningen kan ga den

31)1 analysen er der ikke fokus pa effekten feerdiggerelsen af Storebeeltsbroen, som
ellers er en del af udbygningen af det store motorvejs-H. Arsagen til dette er, at broen
adskiller sig fra motorveje pa en reekke omrader. Eksempelvis forbinder broen to om-
rader, som ikke var forbundet med vej i udgangspunktet, og den har medfert en jern-
baneforbindelse. Derfor er det mere hensigtsmaessigt, at effekten af Storebaeltsbroen
analyseres separat, hvilket i gvrigt er tilfeeldet i Borger mfl. (2019). Desuden ses bort
fra feerdiggerelsen af streekningerne mellem Ringsted og Slagelse samt Rgnnede og
Udby, til trods for at disse ogsa indgar i det store motorvejs-H. Dette skyldes, at
straekningerne ligger sa teet pa Storebeeltsbroen, at mange af de bergrte omrader og-
sa vil vaere pavirket af broen, hvorved det bliver vanskeligere at identificere en sepa-
rat effekt af motorvejene.
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anden vej: Forgget indkomst i et omrade kan have medfert flere
motorvejsbyggerier for at akkommodere et stigende transportbehov.

De langsigtede En anden, rent praktisk, begrundelse for at veelge disse motorveje er,
effekter kan at der er tale om projekter, som blev faerdiggjort i en periode, hvor der
undersgges er tilgeengelige registerdata, men som ligger sa tilstreekkelig langt

tilbage i tid, at det er muligt at undersgge effekterne i mere end 20 ar
efter, de blev faerdiggjort. Dette er gnskveerdigt, da det kan tage tid,
for effekterne af ny infrastruktur materialiserer sig fuldt ud, jf. Chandra
og Thompson (2000).

FIGURII.L177 MOTORVEJE | ANALYSEN

Figuren viser de motorveje, som blev feerdiggjort i 1990’erne, hvoraf
tre gstjyske straekninger i det store motorvejs-H undersgges i ana-
lysen.

) —— Motorveje | 1989
4 m— Motorveje i 1999 - indgdr i analysen
— Motorveje i 1999 - indgdr ikke i analysen

Kilde: Jensen mfl. (2019).

MOTORVEJE OG ANDRINGER | TILGANGELIGHED

Indeks for Motorvejenes pavirkning af et omrade opgeres ved eendringer i et
tilgeengelighed indeks for tilgeengeligheden. Indekset, der er naermere beskrevet i
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Tilgaengeligheden er
storst i byer

De @konomiske Réd.:‘

boks 1.6, afspejler tilgeengeligheden til arbejdspladser, saledes at
indekset er hgjt i omrader med let adgang til mange arbejdspladser.
Et hgjt tilgeengelighedsindeks kan vaere en fordel for beboere i form
af et starre udvalg af butikker og flere jobmuligheder. Det kan ogsa
veere en fordel for virksomhederne, da det kan forege vidensudveks-
lingen og styrke muligheder for handel med andre virksomheder, jf.
afsnit 11.3.

Niveaet for tilgaengeligheden til arbejdspladser er starst i byerne, som
folge af den store koncentration af jobs, jf. figur 1.15. Tilgeengelighe-
den er malt i 1989. Det er aret for faerdiggerelsen af den ferste af de
udvalgte motorveje, Vejle-Horsens, og analysens udgangspunkt. |
Kgbenhavn er tilgeengeligheden mange gange hgjere end i andre
byer, hvilket afspejler den veesentlig hgjere teethed af jobs i hoved-
staden.

FIGURI1.18  TILGANGELIGHED | 1989

Niveauet for tilgeengelighed er vaesentlig st@rre i byerne end pa
landet.

120
15
1.0
105
100
95

9.0

Anm.: Kortet viser et indeks for tilgeengelighed malt i 1989. Indekset er
beskrevet i boks II.2. Vaerdier under 9 er sat til 9 for at gare kor-
tet mere laesbart.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af registerdata og Jensen mfl.
(2019).
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BOKS I1.6 INDEKS FOR TILGAENGELIGHED (MARKEDSADGANG)

| analysen anvendes et indeks for tilgaengelighed (ogsa bensevnt markedsadgang) som forkla-
rende variabel. Indekset beregnes som:

s
b
In(m;s) =In Z L)

=1 kS.J',t

hvor b;, er antal fuldtidsbeskeeftigede (pa arbejdsstedsniveau) i kvadrat j, og ks ;. er en bereg-
net kgretid mellem kvadrat s og kvadrat j. Kvadraterne er 1x1 km celler. Indekset tilskrives nor-
malt Harris (1954) og er og sa brugt af Gibbons mfl. (2019) til at unders@ge effekten af nye veje i
Storbritannien. | dokumentationsnotatet til analysen beskrives konstruktionen af indekset i detal-
jer.

Data

Beskaeftigelse males i antal arsveerk og er baseret pa registerdata pa arbejdsstedsniveau fra
Danmarks Statistik. Grundet datafortrolighed er det ikke muligt at knytte arbejdsstederne til 1x1
km kvadrater. | stedet knyttes hvert arbejdssted til en ud af 4.943 klynger. Hver klynge bestar af
en til flere nzertliggende 1x1 km kvadrater. Beskaeftigelsen fordeles derefter ligeligt ud pa hvert
kvadrat, saledes at markedsadgangen kan beregnes pa kvadratniveau. Denne metode giver selv-
folgelig anledning til stgrre usikkerhed, end hvis det havde veeret muligt, at anvende den faktiske
beskaeftigelse pa kvadratniveau.

Kgretid fra hver 1x1 km kvadrat til hvert af de gvrige kvadrater i Danmark beregnes ud fra vejdata
fra Jensen mfl. (2019). | beregningen antages, at gennemkgrselshastigheden i hver kvadrat sva-
rer til den maksimale hastighed i det vejnet, der findes i kvadratet. | langt de fleste kvadrater i
Danmark saettes hastigheden dermed til 80 km/t, da dette er hastigheden pa landeveje udenfor
byer. | kvadrater i byomrader er hastigheden typisk omkring 50 km/t, og i kvadrater med motorve-
je er den 110 km/t (idet graensen pa 130 km/t fgrst blev indfert i 2004). Ved at anvende maksima-
le hastigheder ses bort fra traengsel. Dette er et bevidst valg, som foretages for at undga endoge-
nitetsbias i analysen. En sadan bias kunne eksempelvis opsta, hvis treengselseffekter indgik i
markedsadgangsmalet, og hvis gkonomisk fremgang samtidig havde medfgrt gget traengsel. |
dette tilfaelde ville effekten af markedsadgang pa skonomisk vaekst blive underestimeret.

Markedsadgangen i startaret for analysen, 1989, konstrueres ved at tage udgangspunkt i vejene
og beskaeftigelsen i 1989. Markedsadgangen efter anlaeggelse af motorvejene konstrueres ved at
anvende vejdata fra 1989 tilfgjet de nye motorvejsstraekninger, som undersgges i analysen. Der-
med sikres, at der kun anvendes variation i markedsadgang, som stammer fra de vejstraekninger,
der formodes at vaere eksogene. Samtidig anvendes beskaeftigelsen pa klyngeniveau i 1989 til at
beregne markedsadgangen efter anleeggelse af motorvejene. Dermed undgas, at eendringer i
markedsadgang kommer til at afspejle andringer i fordelingen af beskaeftigelse, som kan veere
endogene.
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BOKS I1.6 INDEKS FOR TILGANGELIGHED (MARKEDSADGANG), FORTSAT

| analysen ses bort fra tilgaengelighed til markeder i andre lande. Dermed undervurderes tilgeenge-
ligheden i omrader i neerheden af graenserne til Tyskland og Sverige. Dette har dog ikke ngdven-
digvis de store konsekvenser for resultaterne, idet analysen beror pa aendringer i tilgeengelighed.
AEndringerne i tilgeengelighed beregnes ud fra motorvejstilfgjelser, som ligger et stykke fra graen-
serne. Derfor ma det forventes, at det har mindre betydning at indregne effekten af tilgaengelighed
til andre lande. | analysen ses der dog bort fra Bornholm, da adgangen hertil fra resten af landet i
hgj grad afhaenger af infrastrukturen i Sverige, som ikke indgar i de vejdata, der anvendes i analy-

sen.

AEndringer i
tilgeengelighed
grundet motorveje

De @konomiske Réd’:.

Feerdiggarelsen af motorvejene har gget tilgeengeligheden overalt i
Danmark, men mest i omraderne omkring de nybyggede veje, jf. figur
I1.19. /Endringen er endvidere sterre i omrader, hvor tilgeengelighe-
den i udgangspunktet var lav, idet figuren viser den relative eendring i
tilgaengeligheden.32 For at isolere effekten af motorveje ses i bereg-
ningen af tilgaengelighed bort fra en reekke forhold, sdsom treengsel,
andre transportformer og aendringer i vejsystemet udover de betrag-
tede motorveje. Dette fravalg betyder, at det anvendte indeks ikke er
et fuldsteendig preecist mal for den faktisk oplevede tilgeengelighed.
Til gengeeld vil analysens estimat af effekten af motorveje i mindre
grad afspejle aendringer i forhold, der ikke er relateret til motorveje.
Hvis treengsel eksempelvis indgik i malet, kunne det betyde at til-
gaengelighedsindekset ville blive reduceret for omrader, der som
folge af stor gkonomisk vaekst oplevede mere trafik og deraf fglgende
treengsel. Dermed kunne det se ud som om, der var en negativ effekt
af tilgeengelighed pa gkonomisk veekst, selvom arsagsvirkningen i det
tilfeelde i virkeligheden ville ga den anden ve;j.

32)1 figuren og i analysen anvendes aendringen i logaritmen til tilgeengelighed. For an-
dringer taet pa nul svarer dette nogenlunde til den relative eendring i tilgaengelighed.
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Har gget
tilgeengelighed aget
erhvervsindkomsten
i lokalomradet?
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FIGURILL19 NYE MOTORVEJE OG TILGANGELIGHED

Den relative aendring i tilgeengelighed som fglge af motorvejene er
sterst i omrader i naerheden af vejene og i omrader, som havde et
lavt niveau i udgangspunktet.

Clo
] 0.0001 -0.0005
[10.0005 -0.0013
[10.0013-0.0032
[£10.0032 -0.0048
= 0.0048 - 0.0081
- M 0.0081-0.0120
M 0.0120 -0.0196
Il 0.0196 - 0.0586
M 0.0586 -0.0975

Anm.: Kortet viser eendringen i et indeks for tilgeengelighed som falge af
motorvejsudvidelser i Gstjylland i starten af 1990’erne. Indekset er
beskrevet i boks I1.2.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af registerdata og Jensen mfl.
(2019).

EFFEKT PA INDKOMST OG ANTAL BESK/AFTIGEDE |
LOKALOMRADET

Effekten af motorveje pa den samlede indkomst i lokalomradet analy-
seres ved at undersgge, om erhvervsindkomsten er steget mere i de
omrader, hvor tilgaengeligheden er steget mest, jf. boks 11.3. | analy-
sen opdeles Danmark i 4.943 klynger, som er sma geografiske omra-
der, jf. boks 11.2. Den samlede erhvervsindkomst i en klynge bereg-
nes ved at summere over erhvervsindkomsten for alle beskaeftigede i
klyngen. Erhvervsindkomsten er et bredt mal for Ignindkomst, der
blandt andet inkluderer Izn, honorarer og overskud af egen virksom-
hed.
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Positiv effekt pa
erhvervsindkomst
pa klyngeniveau

Har placeringen
tilgodeset omrader
i vaekst eller
tilbbagegang?

De @konomiske Réd’.'.

Der findes en positiv og signifikant effekt af motorvejene pa erhvervs-
indkomsten pa klyngeniveau fra 1989 til 2004 og 2009, jf. figur 11.20. |
figuren vises effekten af tilgeengelighed pa erhvervsindkomst i for-
skellige delperioder. Som neevnt afspejler de beregnede eendringer i
tilgeengelighed alene de undersggte motorvejsbyggerier. Med andre
ord indikerer resultaterne, at motorvejene har gget erhvervsindkom-
sten mest i de omrader, som har haft sterst stigning i tilgeengelighed.

FIGURI.20 ELASTICITET FOR ERHVERVSINDKOMST

Erhvervsindkomsten er vokset mest i de omrader, hvor tilgeengelig-
heden er gget mest som folge af de nye motorveje.

EgastiCitet Erhvervsindkomst
6

4

2

; |

2 T | |

-4
1980- 1984- 1989- 1989- 1989- 1989- 1989-
89 89 94 99 2004 2009 2013

Anm.: Figuren viser elasticiteten af erhvervsindkomst mht. tilgeengelighed
estimeret pa tveers af klynger og for forskellige perioder. De sorte
streger angiver standardfejlene. Estimaterne i perioden fgr motorve-
jenes opfarelse (fer 1989) er inkluderet for at unders@ge, om motor-
vejenes placering har tilgodeset omrader, der i forvejen var i veekst
eller tilbagegang. ZAndringen i tilgaengelighed er beregnet udeluk-
kende pa baggrund af de nye motorveje, som indgar i analysen. Se
boks 11.3 for gvrige detaljer.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af registerdata og Jensen mfl.
(2019).

Ovenfor argumenteres for at de gstjyske motorveje er seerligt veleg-
nede til at undersgge arsagspavirkningen af infrastruktur. Argumentet
er, at motorvejene sandsynligvis ikke blev anlagt at understgtte veek-
sten i et omrade, som i forvejen var i vaekst eller tilbagegang. Hvis
dette var tilfeeldet, kunne den estimerede effekt afspejle andre forhold
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end motorvejene. For at undersgge dette betragtes vaeksten i er-
hvervsindkomst i perioden, far motorvejene blev faerdiggjort.

Der er ingen tegn pa, at omrader, der er pavirket af motorvejene, har
oplevet stigninger i erhvervsindkomst i tiaret fgr motorvejene blev
feerdiggjort. Dette bestyrker argumentet om, at den estimerede effekt
i perioden efter feerdiggarelsen skyldes motorvejene og ikke er drevet
af andre forhold.

Det er usikkert, hvor stor en del af effekten, der skyldes forgget be-
skaeftigelse og andre ressourcer, og hvor stor en del af effekten, som
skyldes en reel produktivitetsfremgang. Det skyldes blandt andet, at
en stigning i erhvervsindkomsten enten kan afspejle gget indkomst
pr. arbejder eller gget beskaeftigelse. For at belyse dette undersgges
effekten pa antallet af beskeaeftigede i de bergrte omrader.

Der findes en positiv signifikant effekt af motorvejene pa beskeaeftigel-
sen pa sigt, jf. figur [1.21. Som i tilfeeldet med erhvervsindkomst, vok-
ser effekten over tid. Hvad angar perioden fra 1989 til 2009, er effek-
ten kun signifikant pa et 10 pct.-niveau, men har omtrent samme
starrelse som estimaterne for perioderne fgr og efter. Som i tilfeeldet
med erhvervsindkomst, er der ingen sammenhaeng mellem endrin-
gen i motorvejstilgeengelighed og aendringen i beskaeftigelsen i perio-
derne, far motorvejene blev faerdiggjort. Dette er endnu engang et
betryggende resultat, da det tyder pa, at de positive effekter ikke
skyldes, at motorvejene er placeret i omrader, som i forvejen var i
frem- eller tilbagegang.
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FIGURI.21  ELASTICITET FOR ANTAL BESKAFTIGEDE

Antallet af beskeeftigede er vokset mest i de omrader, hvor tilgeen-
geligheden er gget mest som fglge af de nye motorveje.

Elasticitet Beskzftigelse
10
8
6
4
2 l
2 1
-4
1980- 1984- 1989- 1989- 1989- 1989- 1989-
89 89 94 99 2004 2009 2014
Anm.: Figuren viser elasticiteten af antal beskaeftigede mht. tilgeengelighed
estimeret pa tveers af klynger og for forskellige perioder. De sorte
streger angiver standardfejlene. Estimaterne i perioden fgr motorve-
jenes opfarelse (for 1989) er inkluderet for at undersgge, om motor-
vejenes placering har tilgodeset omrader, der i forvejen var i vaekst
eller tilbagegang. ZAndringen i tilgaengelighed er beregnet udeluk-
kende pa baggrund af de nye motorveje, som indgar i analysen. Se
boks 11.3 for gvrige detaljer.
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af registerdata og Jensen mfl.

(2019).
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BOKS II.7 ANALYSE PA KLYNGENIVEAU

| analysen undersgges effekten af motorveje pa erhvervsindkomst og beskaeftigelse. Specifikatio-
nen bygger pa en handelsmodel, som implicerer, at lavere transportomkostninger medfgrer gget
handel, hvilket fgrer til aggregerede gevinster ved handel, jf. Alder (2016) og Jaworski og Kitchens
(2019). Modellen forudsiger séaledes en log-lineaer sammenhaeng mellem indkomsten Y,, , i klynge
n til tidspunkt t og tilgeengeligheden m,, ,:

1“(Yn,t) = uK + By In(m,,,) (1)

U, er en vektor af tids-fixed effects, og K er en vektor af tidsinvariante kontrolvariable. K opfan-
ger dermed, at vaeksten i den afhaengige variabel kan afheenge af eksempelvis niveauet for Y, . i
startaret (grundet konvergenseffekter) eller regionale vaekstforskelle alt efter hvilket amt, omradet
ligger i. m,, er den gennemsnitlige tilgeengelighed pa tvaers af kvadrater i klyngen, idet definitio-
nen af klynger og tilgeengelighedsindekset er beskrevet i boks 11.2. Den fgromtalte handelsmodel
medfarer, at safremt estimatet af 5, er positivt, er der ogséa en aggregeret positiv effekt af motor-
veje pa indkomst. Fortolkningen af resultaterne i relation til modellen beskrives naermere i boks
11.8.

For at estimere (1) omskrives ligningen til felgende difference-in-differences specifikation:
In(Yr) — In(Yn0) = oK + B1(In(my) — In(m,,p)), (2)

hvor 0 er begyndelsesaret, t er slutaret og @, = u; — 1o er en vektor af koefficienter, der afspejler
effekterne af tidsinvariante kontrolvariable pa aendringen i den afhsengige variabel — det kan ek-
sempelvis veere effekten af indkomstniveauet i begyndelsesaret pa veeksten i indkomst, hvilket vil
afspejle konvergens- eller divergenseffekter. | analysen varieres slutaret for at undersgge effekten
over tid.

Data

Som mal for indkomst anvendes samlet erhvervsindkomst fra Danmarks Statistiks indkomstregi-
ster. Erhvervsindkomsten afspejler lgn, honorarer og overskud af egen virksomhed og indeholder
saledes primaert lgnindkomst og kun til en vis grad kapitalindkomst. Dette er en begreensning ved
analysen, idet det dermed ikke bliver muligt at unders@ge, hvordan motorvejene pavirker gvrig ka-
pitalindkomst, herunder overskud i selskaber.® Analysens slutar er 2014 for beskeaeftigelse, men
2013 for erhvervsindkomst. Forskellen skyldes, at data for erhvervsindkomst i 2014 ikke var umid-
delbart tilgeengeligt i det anvendte dataseaet, da analysen blev udfert.
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BOKS II.7 ANALYSE PA KLYNGENIVEAU, FORTSAT

| analysen indgar falgende kontrolvariable: Niveauet for markedsadgang i 1989, den gennemsnit-
lige erhvervsindkomst i begyndelsesaret, amt fixed effects og en reekke variable, som maler ande-
len af beskaeftigede i begyndelsesaret opdelt efter hgjeste fuldferte uddannelse (der opdeles pa
grundskole, gymnasie, erhvervsuddannelse, kortere videregaende uddannelse, mellemlang vide-
regaende uddannelse og lang videregaende uddannelse). | regressionerne, hvor eendringen i er-
hvervsindkomst er den afhzaengige variabel, indgar desuden niveauet for den samlede erhvervs-
indkomst i begyndelsesaret. | regressionerne, hvor aendringen i beskeeftigelse er den afhaengige
variabel, indgar niveauet for den samlede beskaeftigelse i begyndelsesaret.

a) Et mere daekkende mal for indkomst er veerditilveekst pa virksomhedsniveau, der er et samlet mal for aflen-
ning af kapital og arbejdskraft. Et sadant mal er tilgeengeligt i Danmarks Statistiks regnskabsdata for virksom-
heder. Dette register gar imidlertid ikke langt nok tilbage i tid til, at det kan anvendes i nzerveerende analyse.

FORTOLKNING AF RESULTATERNE

Resultaterne peger Den positive effekt pa beskeaeftigelsen og indkomsten indikerer, at
pa positiv effekt pa virksomheder i hgjere grad har valgt at placere produktionen i omra-
indkomsten pa der med gget tilgeengelighed for at drage nytte af den billigere ad-
landsplan, ... gang til et stort marked. Billigere transport kan have medfert gevin-

ster ved @get handel, jf. boks 11.8. Handelsgevinster medfarer en
positiv effekt pa realindkomsten pa landsplan, som enten gar gennem
starre produktion, lavere priser pa varer (grundet lavere transportom-
kostninger) eller en kombination af begge.

... men stgrrelsen Den signifikante, positive effekt i analysen indikerer, at der har vaeret
af den aggregerede en positiv effekt pa den samlede realindkomst pa landsplan, jf. boks
effekt pa indkomst I1.8. Staerrelsen af den positive indkomsteffekt afhaenger imidlertid
er ukendt afgerende af, hvilke forhold der var geeldende p& arbejdsmarkedet i

perioden. Et overkantsskgn er, at motorvejene har gget den samlede
erhvervsindkomst i Danmark med 1,8 pct., jf. boks 11.8. Dette er et
overkantsskgn, fordi det kun gaelder, hvis det antages, at der ikke er
nogen omrader i Danmark, hvor motorvejene har medfert en negativ
effekt pa indkomsten. Negative effekter kunne opstd som fglge af
fraflytning af beskeeftigede. | et mere realistisk scenarie, hvor der
tages hgjde for negative effekter som falge af fraflytning af beskaefti-
gede i nogle omrader, vil den samlede effekt vaere lavere og muligvis
betydeligt lavere.
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BOKS I1.8 FORTOLKNING AF RESULTATERNE

Analysens specifikation — ligning (1) i boks 1.7 — er benyttet af savel Alder (2016) som Jaworski og
Kitchens (2019). Disse to studier analyserer effekten af motorveje i Indien henholdsvis USA. Spe-
cifikationen er baseret pa en handelsmodel. Modellen medfarer, at lavere transportomkostninger,
f.eks. som fglge af forbedret infrastruktur, fgrer til bedre udnyttelse af komparative fordele. Det fg-
rer til gget handel og hgjere indkomst.

| analysen er estimatet af B; positivt. Indenfor modellens rammer betyder det, at motorvejene har
pavirket den aggregerede realindkomst positivt.* Stagrrelsesordenen af den samlede effekt pa ind-
komsten, og hvorvidt den er drevet af hgjere reallgn eller af eendret beskeeftigelse, kan man ikke
afggre alene pa baggrund af estimationsresultaterne. Det afheenger af de strukturelle antagelser,
man i gvrigt ger. | litteraturen er der tre centrale scenarier, der hver iseer fgrer til forskellige for-
tolkninger af resultatet.

1. | Alder (2016) antages, at arbejdskraften er konstant og immobil. Derfor vil en estimeret effekt
pa indkomsten kunne fortolkes som en effekt pa indkomst pr. beskeeftiget, netop fordi beskaefti-
gelsen er antaget at veere konstant i alle omrader og derfor ikke kan pavirke indkomsten. Resulta-
terne i naervaerende analyse bakker imidlertid ikke op om denne tolkning: Dels estimeres en posi-
tiv effekt pa antallet af beskaeftigede, dels er der — som vist i det efterfglgende afsnit — ingen effekt
pa lennen for den enkelte beskaeftigede.

2. Jaworski og Kitchens (2019) antager derimod, at arbejdskraften er mobil inden for landets
greenser, og at beskaeftigelsen pa landsplan herudover er fleksibel og tilpasser sig, saledes at re-
allgnnen holdes konstant. Forbedret tilgeengelighed i ét omrade vil medfere et lokalt opadgaende
pres pa reallgnnen, men forggelser i arbejdsudbuddet vil modvirke dette pres og holde Ignniveau-
et ens pa tveers af omrader og konstant pa landsplan. Disse antagelser kan ikke afvises pa bag-
grund af analysens resultater: Jget tilgeengelighed har séledes haft en positiv effekt pa antal be-
skeeftigede, men ikke pavirket lennen pa individniveau, jf. resultaterne i neeste afsnit.

3. Det tredje seet af antagelser praesenteres ogsa af Jaworski og Kitchens (2019). Som i det andet
seet af antagelser er arbejdskraften mobil inden for landets greenser, men til gengeeld er landets
samlede beskaeftigelse konstant og ikke fleksibel. Da arbejdskraften er mobil inden for landets
greenser, geelder det stadig, at reallennen er ens, saledes at der ingen effekter er pa det lokale re-
allgnsniveau. Dermed er modellens forudsigelser altsa igen i overensstemmelse med resultaterne
i analysen (positiv effekt pa antal beskeaeftigede, ingen effekt pa lgn pr. beskaeftiget). Forskellen fra
det andet seet af antagelser er, at arbejdsudbuddet er konstant pa landsplan, sa den mekanisme,
som holder reallgnsstigningerne pa landsplan i ave, er sat ud af kraft. | denne version af modellen
er der altsa positive effekter pa reallennen pa landsplan, hvilket ikke var tilfeeldet i den forrige. Re-
allenseffekten er ens i alle omrader, da reallgnnen er ens pa tveers af omrader. Da effekten der-
med er lige stor i omrader med sma og store stigninger i tilgaengelighed, kan den ikke identificeres
ved brug af regressionsanalyse. Det skyldes, at det ikke er muligt at adskille effekten fra andre
feelles pavirkninger af reallgnnen fra teknologiske aendringer, konjunkturer mv. i samme periode.
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BOKS I1.8 FORTOLKNING AF RESULTATERNE, FORTSAT

Det er som sagt ikke muligt at afvise antagelserne, der ligger til grund for hverken scenarie 2 eller
3 pa baggrund af modellens resultater. De to scenarier kan siges at udgere to yderpunkter, og
den mest realistiske model er formentlig en kombination af disse to. Det er ikke muligt at beregne
en aggregeret effekt pa reallennen i scenarie 3 uden yderligere strukturelle antagelser.” Med ud-
gangspunkt i scenarie 2 er det muligt at beregne en aggregeret effekt pa erhvervsindkomsten i
Danmark: Fgrst at beregnes de preedikterede aendringer i erhvervsindkomst pa individniveau som:

Aln(Y,) = B (In(myr) — In(my,))

idet B, er estimatet af ;. Disse sendringer udger motorvejenes bidrag til indkomsteendringer og
kan anvendes til at beregne en kontrafaktisk erhvervsindkomst pa klyngeniveau i 2013 (det sidste
ar i analysen). Det kontrafaktiske indkomstniveau repraesenterer den indkomst, som ville have vee-
ret opnaet i hver klynge, safremt motorvejene ikke var bygget. Ud fra de kontrafaktiske erhvervs-
indkomster fas, at motorvejene har forgget den samlede erhvervsindkomst med 1,8 pct. Her er ta-
le om et overkantssken, som er baseret pa den ekstreme antagelse, at reallgnnen er konstant pa
landsplan. Dette indebeerer, at fremgangen i den samlede nominelle erhvervsindkomst pa 1,8 pct.
kan tilskrives en mindst lige sa kraftig fremgang i beskeeftigelsen.

Overkantsskgnnet kan sammenlignes med det tilsvarende tal fra Jaworski og Kitchens (2019),
som undersgger konsekvenserne af motorvejsbyggerier i Appalacherne fra 1965 og frem. Ifalge
deres overkantsskant har motorvejene foreget USA’s samlede indkomst med 0,4 pct. Dette tal er
noget lavere, end de 1,8 pct. i denne analyse, hvilket blandt andet kan skyldes, at store dele af
USA grundet landets stgrrelse stort set ikke har veeret pavirket af motorvejene i Appalacherne. |
Jaworski og Kitchens (2019) undersgges desuden effekterne i scenarie 3. De finder, at effekten
pa den samlede nominelle indkomst i det scenarie er positiv, men teet pa nul. Til gengaeld er der
en positiv effekt pa arbejdernes nytte gennem reallgnsstigninger pa 0,13 pct. Denne effekt gar
igennem lavere priser som fglge af lavere transportomkostninger. Det er ikke umiddelbart muligt at
udfere en lignende beregning for scenarie 3 for Danmark, da modellen og dens kalibreringer ikke
kan overfgres til danske forhold. Men resultatet giver et fingerpeg om, at den samlede effekt kan
veere noget lavere, safremt det antages, at den samlede beskeeftigelse er konstant, hvorved en
del af den estimerede effekt afspejler omflytning af ressourcer fra andre omrader.

a) Resultaterne skal ses i lyset af, at de anvendte afhaengige variable ikke fuldt ud svarer til dem, som fremstar
af modellens forudsigelser. For det fgrste forudsiger modellen, at den samlede indkomst i et omrade afhaenger
linezert af markedsadgang. | specifikationen i naerveerende analyse anvendes den samlede erhvervsindkomst,
da det ikke er muligt at finde tilstraekkelig disaggregeret data for den samlede indkomst. For det andet forudsi-
ger modellen, at reallgnnen er konstant pa tveers af omrader. Dette undersgges i neerveerende analyse ved at
anvende erhvervsindkomst pa individniveau som et approksimativt mal for reallgn, da det ikke er muligt, at fin-
de tilstraekkelig disaggregeret data for forbrugerpriserne. Dette problem mindskes dog af, at der kontrolleres for
amt fixed effects, hvilket ma forventes at fierne en del af den geografiske variation i forbrugerpriserne.

b) Jaworski og Kitchens (2019) anvender modellens ligninger til at beregne en aggregeret effekt. Det vurderes
imidlertid, at deres model og de tilherende kalibreringer ikke umiddelbart kan overfgres til den danske gkonomi.
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Beregningerne skal tages med forbehold for, at de estimerede effek-
ter kan veere drevet af andre forhold end handelsgevinster. Eksem-
pelvis kan det spille en rolle, at viksomheder kan gnske at lokalisere
sig i neerheden af motorvejen for at reklamere for sine produkter.
Motorvejene kan ogsa pavirke den kommunale og statslige planleeg-
ning af erhvervsarealer og derigennem pavirke virksomheders place-
ring. Hvis motorvejene har pavirket indkomsten gennem disse kana-
ler, i stedet for gennem handelseffekter, er det vanskeligt at sige
noget om starrelsen af og fortegnet pa den aggregerede effekt.

EFFEKT PA INDIVIDERS ERHVERVSINDKOMST

| det felgende undersgges, om individers erhvervsindkomst er vokset
seerligt i omréader med forgget tilgeengelighed. Metode og data til
denne analyse er beskrevet i boks I1.9. Effekter pa individers er-
hvervsindkomst kan eksempelvis opsta som fglge af agglomerations-
gevinster, som saetter sig i lannen. Det kan ske, hvis en gget tilgaen-
gelighed medfarer forgget vidensudveksling eller bedre adgang til et
bredere udvalg af inputvarer. Begge dele ville kunne gge produktivite-
ten og dermed lgnniveauet. De forskellige typer af agglomerations-
fordele diskuteres i afsnit 11.3.

| analysen findes der ingen langsigtede signifikante effekter p& lgn pa
individniveau, jf. figur 11.22. Der er heller ingen sammenhasng mellem
zndringen i motorvejstilgeengelighed og eendringen i erhvervsind-
komst i perioderne, fgr motorvejene blev feerdiggjort. Sidstneevnte er
betryggende, da det tyder pa, at resultaterne ikke er pavirket af, at
individer i de omrader, som er pavirket af motorvejene, klarer sig
seerligt godt eller darligt af andre arsager end motorvejene.

Nar der ikke findes en positiv effekt pa erhvervsindkomsten for indivi-
derne i analysen, er det tegn pd, at den ggede tilgeengelighed ikke
har medfert agglomerationsgevinster i form af eget lgn. Sadanne
effekter kunne vaere opstéet ved, at gget tilgaengelighed giver pro-
duktivitetsfordele som folge af eksempelvis gget vidensudveksling
eller et bredere udvalg af inputvarer. Dette udelukker ikke andre
agglomerationsgevinster, som kan have pavirket eksempelvis priser
eller kapitalindkomst.

| analysen undersgges effekten pa individer, som arbejdede i omra-
det i 1989, det vil sige umiddelbart fgr, motorvejene blev feerdiggjort.
Dette gares ved kun at tage udgangspunkt i individers arbejdssted i
1989, nar eendringer i markedsadgang beregnes. Denne metode
sikrer, at flyttebeslutninger ikke pavirker resultatet og er saledes et
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forsgg pa at isolere arsagspavirkningen fra motorveje til len. Eksem-
pelvis undgas det, at en eventuel positiv sammenhaeng mellem er-
hvervsindkomst og tilgaengelighed afspejler en omvendt arsagssam-
menhaeng: Nemlig at personer med udsigt til store lgnstigninger flyt-
ter til omradet med nye motorveje for at drage nytte af den forbedre-
de tilgaengelighed.

Der er flere forbehold ved analyserne pa individniveau, som betyder,
at resultaterne skal fortolkes med varsomhed. For det fgrste anven-
des udelukkende aendringer i tilgeengelighed, som skyldes motorveje.
Pa den ene side er dette en fordel, da det som naevnt gor det muligt
at finde en arsagspavirkning fra motorveje pa indkomst. Pa den an-
den side ma det formodes at give anledning til usikkerhed i estima-
terne, da det anvendte mal kun opfanger nogle af andringerne i den
faktiske tilgeengelighed for individer over perioden. Individer, som
flytter fra land til by eller omvendt, vil saledes opleve store sendringer
i tilgeengelighed, og dette vil ikke blive opfanget i det anvendte mal.
AEndringer som fglge af eendrede traengselsforhold eller anden ny
infrastruktur vil heller ikke veere afspejlet i malet.

Et andet forbehold er, at effekten af at bygge motorveje i dag ikke
ngdvendigvis svarer til den historiske effekt. Eksempelvis er uddan-
nelsesniveauet gget i arbejdsstyrken, hvilket kan have forgget ag-
glomerationsgevinsterne, da der er en tendens til, at agglomerations-
gevinsterne er stgrre for personer med laengere uddannelser.

Det forhold, at motorvejene ikke har forarsaget agglomerationseffek-
ter pa individers lgnninger i de omrader, hvor tilgeengeligheden i
seerlig grad er gget, udelukker ikke, at de kan have medfert generelle
indkomststigninger, som resultaterne ovenfor kunne tyde pa. De
generelle indkomststigninger fremkommer, nar virksomheder ager
efterspgrgslen efter arbejdskraft i omrader med eget tilgaengelighed.
Med tiden sker der tilflytning af arbejdskraft fra andre omrader, hvor-
for lgnningerne ogsa stiger i disse omrader som resultat af mindre
arbejdsudbud.34 Der kan herudover opsta en blivende ekstra lgnstig-
ning i de omrader, hvor tilgeengeligheden i seerlig grad er aget, hvis

33) En ulempe ved dette er, at metoden ikke opfanger Iangevinsterne ved motorvejen for
personer, som flytter til omradet. Disse gevinster vil imidlertid veere meget svaere at
identificere i praksis grundet det nsevnte potentiale for omvendt arsagssammenhang.

34) Effekten skyldes, at der er aftagende marginalprodukt med hensyn til arbejdskraft, sa
nar beskaeftigelsen gges lokalt, falder lgnnen. Effekten er typisk fraveerende i agglo-
merationsmodeller: Her er nemlig ikke aftagende marginalprodukt, i stedet indebzerer
agglomerationsfordelene at marginalproduktet er stigende i lokal beskeeftigelse. | sa-
danne modeller antages typisk, at der er ulemper ved at bo og arbejde i bymaessige
omrader, eksempelvis hgje boligpriser, saledes at der kan opretholdes en ligevaegt,
hvor ikke alle bor i byen.
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arbejdskraften her er mere produktiv end andre steder pa grund af
agglomerationseffekter.

FIGURIL.22 ELASTICITET FOR ERHVERVSINDKOMST
PA INDIVIDNIVEAU

Erhvervsindkomsten er ikke vokset for individer, som arbejdede i de
omrader, hvor tilgaengeligheden er gget mest.

E.IIaOStiCitet Erhvervsindkomst
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Anm.: Figuren viser elasticiteten af sendringen i erhvervsindkomst mht.
andringen i tilgeengelighed, estimeret pa tvaers af individer og for
forskellige perioder. De sorte streger angiver standardfejlene. Esti-
mater i perioden fgr motorvejenes opferelse (fer 1989) er inkluderet
for at undersgge, om motorvejenes placering har tilgodeset omra-
der, der i forvejen var i veekst eller tilbagegang. £ndringen i tilgeen-
gelighed er beregnet udelukkende pa baggrund af de nye motorveje,
som indgar i analysen. Se boks 1.3 for gvrige detaljer.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af registerdata og Jensen mfl.
(2019).
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BOKS I1.9 ANALYSE PA INDIVIDNIVEAU

Hovedformalet med analysen pa individniveau er at undersgge, om der er agglomerationseffekter,
som giver udslag i hgjere lokal len. Hering og Poncet (2010) viser, at der kan veere agglomerati-
onsgevinster pa lgnnen, da et stort marked medfarer et stort udvalg af inputvarer i produktionen.
Modellen er inspireret af Krugman (1991) og leder til, at Ianninger afhaenger log-linezert af tilgeen-
gelighed. Med udgangspunkt i denne teori anvendes samme specifikation som i analysen pa
klyngeniveau — det vil sige ligning (2) i boks 11.3. Forskellen er, at erhvervsindkomst og kontrolva-
riable nu males pa individniveau (tilgeengelighed males fortsat pa klyngeniveau, da det grundet
datafortrolighed ikke er muligt at male tilgaengeligheden fra individers eksakte adresse).

Som diskuteret i Combes og Gobillon (2015) kan der veere mange andre agglomerationsteorier,
som kan lede til en positiv sammenhaeng mellem lgn og tilgeengelighed.? Et populeert eksempel er
Glaeser og Mare (2001), som argumenterer for, at der er lengevinster ved at arbejde i sterre byer
grundet forgget vidensudveksling og leering. Det er ikke muligt alene ud fra en estimeret sammen-
haeng mellem indkomst og tilgaengelighed at afgere hvilke(n) agglomerationsmekanisme(r), der er

pa spil.
Data

Analysepopulationen er alle individer over 17 ar, som har en positiv erhvervsindkomst og et regi-
streret arbejdssted, der kan knyttes til en klynge i bade start- og slutaret. | analysen udelukkes
desuden personer med en erhvervsindkomst, som ligger under 1 pct.-percentilen i det pageelden-
de ar. Dermed udelades personer med en meget lav indkomst, som i praksis ma anses for vee-
rende uden arbejde. Der indgar et sted mellem 123.000 og 152.000 observationer, afhaengig af
hvilke ar, der anvendes som start- og slutar.

| analysen inkluderes i store traeek de samme kontrolvariable som i regressionerne pa klyngeni-
veau, nu blot malt pa individniveau. For det fgrste kontrolleres for den hgjest fuldferte uddannelse.
Uddannelsesniveau inddeles i syv kategorier: ukendt, grundskole, gymnasial, erhvervsfaglig, kort
videregaende, mellemlang videregaende og lang videregaende uddannelse. | regressionen indgar
en dummy for hver kategori. Der kontrolleres ogsa for ken og alder fixed effects. Derudover kon-
trolleres for logaritmen til erhvervsindkomst i startaret og tilgaengeligheden i 1989.

a) | handelsmodellen, som beskrives ovenfor, er der ingen forskelle i Ignniveau, da disse bliver udjaevnet af at
arbejdskraften seger mod omrader med hgj Ian, hvilket resulterer i Ignfald grundet aftagende marginalprodukt.
Denne mekanisme er typisk ikke til stede i agglomerationsmodeller, da agglomerationsfordelene indebaerer, at
marginalproduktet stiger, nar taetheden eges. | stedet antages, at der er andre ulemper ved at bo og arbejde i
teetbefolkede omrader — eksempelvis hgje boligpriser og traengsel. Ulemperne betyder, at den nominelle Ign
kan veere hgjere i de mere bymaessige omrader end pa landet. Uden ulemperne ville der kun veere fordele ved
foreget teethed, og da ville alle ende med at bo og arbejde samme sted.
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KONKLUSION

Resultaterne i analysen indikerer, at der har veeret positive aggrege-
rede effekter pa indkomsten af de undersggte motorveje. Der identifi-
ceres en positiv effekt af motorvejene pa erhvervsindkomsten og
beskaeftigelsen i lokalomraderne. Det er ikke muligt at afgere, hvor
stor en del af denne effekt, som afspejler omflytning af beskaeftigelse
fra andre omrader, og hvor stor en del, som afspejler en forggelse af
indkomsten pa landsplan. Derfor er det heller ikke muligt at beregne
den samlede effekt pa indkomsten pa landsplan. Alligevel konklude-
res det, at der har vaeret aggregerede positive effekter af motorveje-
ne. Baggrunden for denne konklusion er, at selv i tilfaeldet hvor hele
den estimerede effekt skyldes omflytning, ma der have veeret gevin-
ster for virksomhederne ved at flytte (da de ellers ikke villet veere
flyttet). Dette reesonnement illustreres i en teoretisk ramme, hvor
billigere transport farer til handelsgevinster. Handelsgevinsterne kan
tage form af lavere priser eller hgjere produktion.

Samtidig findes ikke tegn pa, at de undersggte motorveje har medfert
forggede agglomerationsfordele i form af hgjere erhvervsindkomst for
individer i de bergrte omrader. Agglomerationsfordele kan eksempel-
vis opsta som felge af forgget vidensudveksling eller et bredere ud-
valg af inputvarer for virksomheder, som har oplevet gget tilgeenge-
lighed som fglge af motorvejene. Der er ikke tegn pa, at sadanne
fordele har fart til starre erhvervsindkomst for individer, men det er
muligt, at der kan have veeret forsgede agglomerationsgevinster, som
eksempelvis har givet udslag i sterre indtjening for virksomheder eller
lavere priser for forbrugerne. Samtidig skal konklusion om manglende
Igngevinster tages med forbehold for, at der er en vis statistisk usik-
kerhed forbundet med estimaterne, og at agglomerationseffekter kan
veere storre i dag, end de har veeret historisk.

OPSUMMERING

Transportinfrastrukturen pavirker hele samfundet. Handel afhaenger
af veje, jernbaner, broer, lufthavne og havne, og en effektiv infrastruk-
tur giver virksomheder og forbrugere adgang til en bred vifte af varer
og tjenesteydelser. Infrastruktur ger det ogsa muligt at pendle og at
opretholde kontakten til familie og venner.
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Gevinsterne og omkostningerne ved infrastrukturprojekter opggres i
sakaldte cost-benefit-analyser. Transportministeriet fastlaegger en
reekke regnemetoder, som har til formal at sikre, at cost-benefit-
analyser af forskellige infrastrukturprojekter er sammenlignelige.
Analyserne leverer et vigtigt bidrag til at sikre, at de politiske priorite-
ringer af infrastruktur foretages pa et gkonomisk fornuftigt grundlag.

Infrastruktur kan for@ge virksomhedernes produktion og produktivitet,
og de traditionelle opgarelsesmetoder, som ogsa anbefales af Trans-
portministeriet, vil opfange nogle af disse gevinster, men formentlig
ikke dem alle. Opggarelsen af gevinsterne afspejler brugernes direkte
fordele ved brugen af infrastrukturen — altséd de fordele, brugeren har
en betalingsvillighed for. Hvis infrastrukturen skaber samfundsgko-
nomiske fordele herudover i form af eksterne gevinster for andre end
brugerne, vil dette imidlertid ikke veere indregnet. Sadanne fordele
omtales ofte som bredere gkonomiske effekter. Et eksempel er, hvis
en forbedret infrastruktur fgrer til flere rejser, der ender med at fore il
gget spredning af viden, uden at de rejsende kompenseres for denne
gevinst. Effekterne kan ogsa opstd som fglge af andre markedsfejl,
som eksempelvis svag konkurrence.

De fleste typer af eksterne gevinster ved infrastruktur er vanskelige at
opggre, da de i mange tilfeelde ikke observeres. Selv hvis det skulle
veere muligt at opggre en samlet effekt af infrastruktur pa produktivi-
teten, er det dermed vanskeligt at udskille den del, som skyldes eks-
terne effekter og andre markedsfejl. Ikke desto mindre er det en vigtig
opgave at forbedre metoderne, sa alle gevinsterne ved infrastruktur
indregnes.

En type af eksterne gevinster, som er mere synlige og derfor i visse
tilfeelde lettere at opgere, skyldes eksistensen af skatter og afgifter.
Hvis en bruger oplever en lgnstigning som felge af forbedret infra-
struktur, vil dette som regel resultere i en gget skatteindbetaling.
Denne del af lgnstigningen vil ikke indga i brugerens gevinst, men
indkomsten kommer samfundet til gode i form af en forbedring af de
offentlige finanser. En lignende effekt kan opstd som felge af sendre-
de offentlige udgifter, som f.eks. reducerede udgifter til overfarsels-
indkomster, hvis flere kommer i arbejde. Transportministeriet anbefa-
ler en metode til indregning af forggede skatteindteegter, som stam-
mer fra starre arbejdsudbud som felge af forbedret infrastruktur.

Eksisterende undersggelser peger pa, at transportinfrastruktur har
positive effekter pa gkonomisk aktivitet. Der er mindre viden om ef-
fekten pa produktiviteten, men ogsa her antyder litteraturen at effek-
terne er positive. Der eksisterer kun fa danske undersggelser, men
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mange erfaringer fra udlandet. Undersggelserne giver ikke et klart
billede af stgrrelsen af de positive effekter. Dette haenger blandt an-
det sammen med, at der er mange metodiske udfordringer forbundet
med opgerelsen af effekterne. Udfordringerne bestar eksempelvis i at
finde den rette arsagssammenhaeng og i at adskille, hvor stor en del
af en given effekt pa lokalomradet, som skyldes omflytning af res-
sourcer fra andre steder i landet, og hvor stor en del, som skyldes, at
der er skabt ny gkonomisk aktivitet.

| analysen i dette kapitel konkluderes det, at faerdiggerelsen af mo-
torvejsstraekninger i Dstjylland i 1990’erne har haft en positiv effekt
pa den samlede indkomst i landet. Der estimeres en positiv effekt pa
lokalomradernes erhvervsindkomst og beskeeftigelse, som indikerer,
at motorvejene har haft en positiv effekt pa indkomsten pa landsplan.
Det er ikke muligt at lave en handfast beregning af effekten pa lands-
plan. Det skyldes, at det er vanskeligt at afgere, hvor stor en del af
den estimerede effekt i lokalomraderne, som skyldes omflytning af
beskeeftigelse og andre ressourcer fra andre omrader, og hvor stor
en del, som skyldes ny gkonomisk aktivitet.

| analysen handteres udfordringen med at finde den rette arsags-
sammenhaeng ved at undersgge motorvejsstraekninger, som var
planlagt mange ar i forvejen, og som angiveligt ikke havde til formal
at understette en eksisterende udvikling i bestemte lokalomrader.
Resultater indikerer, at denne udfordring er handteret korrekt, idet der
ikke er tegn pa, at pavirkede omrader oplever seerlig hgj eller lav
veekst, i perioden far motorvejene blev bygget.

Analysen finder ingen tegn pd, at de nye motorvejsstraekninger har
fort til hejere lenvaekst for individer i omrader, der har veeret seerlig
bergrt af motorvejene. Dette peger pa, at feromtalte effekt pa lokal-
omradernes erhvervsindkomst primzert skyldes, at der er blevet flere
beskeeftigede i omradet, og ikke at de eksisterende individer har
oplevet hgjere indkomstvaekst. Samtidig taler resultatet imod eksi-
stensen af visse typer af bredere gkonomiske effekter, som forudsi-
ger, at lgnnen gges, nar den enkelte beskaeftigede far bedre adgang
til andre beskaeftigede. Det udelukker dog ikke andre typer af bredere
effekter, som kan saette sig i hgjere kapitalindkomst eller lavere priser
for forbrugerne. Samtidig skal resultatet fortolkes med en raekke
forbehold in mente. Der er, blandt andet, en vis usikkerhed forbundet
med estimaterne af effekten pa individers lgn. Herudover geelder
resultaterne ikke for ftilflyttere, men kun for personer, der allerede
boede i omraderne, da motorvejene blev bygget.
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Nar der treeffes beslutninger om infrastruktur, er det vigtigt, at fordele
og ulemper er velbelyste. Infrastruktur har mange pavirkninger pa
samfundet, og gevinsterne kan blandt andet udmente sig i @get pro-
duktivitet. Udover udgifterne til anlaeg og vedligehold kan infrastruktur
ogsa medfgre @get belastning af miljget, herunder klimaet. Derfor er
det vigtigt, at metoderne til opgerelse af fordele og ulemper ved infra-
struktur lgbende forbedres og videreudvikles.
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