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SAMMENFATNING OG ANBEFALINGER

Sammenfatning og anbefalinger giver et overblik over kon-
klusionerne i rapportens to kapitler. Derudover praesente-
rer formandskabet centrale vurderinger og anbefalinger af
tiltag, der kan pavirke produktiviteten.
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INDHOLD

Denne produktivitetsrapport fra De @konomiske Rads formandskab,
der udger Produktivitetsradet, bestar af to kapitler.

PRODUKTIVITETSRAPPORTEN 2020

e Kapitel | Udviklingen i produktiviteten
e Kapitel Il Investeringer i infrastruktur

| det fglgende gives en kort praesentation af rapportens konklusioner.
Dernaest preesenteres formandskabets vurderinger af aktuelle gko-
nomisk-politiske tiltag, der kan forventes at pavirke produktiviteten.

RAPPORTENS KONKLUSIONER

Kapitel | giver et overblik over produktivitetsudviklingen. Revisionen
af Nationalregnskabet i november 2019 indebar blandt andet en
opjustering af fremgangen i produktiviteten siden 2016. Timeproduk-
tivitetsniveauet i de private byerhverv blev i den anledning lgftet 5 pct.
i 2019. Revisionen skyldes primaert nye oplysninger om de store
danske koncerners globale aktiviteter.

| kapitel | diskuteres det ogsa, hvordan den opgjorte produktivitet
pavirkes af det ggede omfang af eksport af varer, der ikke krydser
den danske graense. Som led i globaliseringen har danske virksom-
heder i stigende omfang flyttet dele af produktionsprocessen til ud-
landet. De fragmenterede produktionsprocesser betyder blandt andet,
at produktionsaktiviteter, der finder sted i udlandet bidrager til dansk
BNP. Det gor det mere komplekst at vurdere og fortolke udviklingen i
produktivitet og konkurrenceevne. Det illustreres i kapitlet, at det
pgede omfang af eksport, der ikke krydser den danske greense ikke
har en entydig effekt pa den opgjorte produktivitet.

| kapitel | beskrives ogsa en nyere faggkonomisk debat om udviklin-
gen i konkurrenceforhold. Udviklingen i graden af konkurrence pa
vare- og arbejdsmarkeder er et af de vigtige elementer, der kan pa-
virke produktivitetsudviklingen. | de seneste ar er der kommet stor
opmeerksomhed herpa blandt gkonomiske forskere som folge af
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forskellige tegn pa, at konkurrencen er blevet forringet i mange bran-
cher i USA. | Europa er indikationerne mere blandede.

Blandt andet har en amerikansk undersggelse fokuseret pa den funk-
tionelle indkomstfordeling for den ikke-finansielle selskabssektor i
USA, jf. Barkai (2019). Den finder, at savel Ignindkomsten som den
ordinzere kapitalindkomst er faldet som andel af sektorens veerditil-
vaekst i perioden 1984-2014. Den resterende del, som kan betragtes
som profitindkomst, er modsat steget betragteligt. Analysen finder
ogsa tegn pa, at profitten isaer er steget i de sektorer, hvor der er sket
en stigende koncentration af virksomheder, sadan at den stigende
profit kan veere en indikation af forringet konkurrence.

En tilsvarende undersggelse af den funktionelle indkomstfordeling for
den ikke-finansielle selskabssektor i Danmark finder overordnet, at
den samme udvikling har fundet sted her: Det overnormale kapitalaf-
kast er steget siden 1995. Det kan potentielt skyldes ringere konkur-
renceforhold eller andre former for stigende knaphedsrenter. Blandt
andet pa grund af forskellige usikkerheder om kapitalapparatets stor-
relse og den relevante kapitalomkostning, der er forbundet med be-
regningen, er det dog ikke muligt ud fra denne undersggelse alene at
drage nogen handfaste konklusioner om de bagvedliggende arsager.
Det vil kraeve grundigere undersggelser, eksempelvis om sammen-
haengen mellem profitkvote og konkurrenceforhold at komme frem til
en mere definitiv forklaring pa den afdaekkede udvikling i den funktio-
nelle indkomstfordeling.

Et velfungerende transportsystem fremmer handel, mobilitet pa ar-
bejdsmarkedet og vidensdeling mellem virksomheder og husholdnin-
ger. Dermed spiller investeringer i infrastruktur en vigtig rolle for pro-
duktiviteten i den private sektor. Infrastrukturinvesteringer har ogsa
betydning for offentlig produktivitet, idet investeringernes effektivitet
kan males ved de gavnlige virkninger for samfundet set i forhold til
omkostningerne. | kapitel Il ses der naermere pa gevinsterne, der er
forbundet med starre offentlige investeringer i transportinfrastruktu-
ren, herunder effekterne pa gkonomisk aktivitet og produktivitet.

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 velfunderet grund-

lag.
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De traditionelle opggrelsesmetoder til cost-benefit-analyser, som
ogsa anbefales af Transportministeriet, vil opfange nogle af produkti-
vitetsgevinsterne ved investeringer i infrastruktur, men formentlig ikke
dem alle. Opggrelsen af gevinsterne afspejler brugernes direkte
fordele ved brugen af infrastrukturen — altsa de fordele, brugeren har
en betalingsvillighed for. Hvis infrastrukturen skaber samfundsgko-
nomiske fordele herudover i form af eksterne effekter pa produktivite-
ten for andre end brugerne, vil dette imidlertid ikke veere indregnet.

De eksterne gevinster ved infrastruktur er vanskelige at opgare. Selv
hvis det skulle vaere muligt at opggre en samlet effekt af infrastruktur
pa produktiviteten, er det derfor vanskeligt at udskille den del, som
skyldes eksterne effekter og andre markedsfejl. Ikke desto mindre er
det en vigtig opgave at forbedre metoderne, sa alle gevinsterne ved
infrastruktur indregnes.

Eksisterende undersggelser peger pa, at transportinfrastruktur har
positiv effekt pa gkonomisk aktivitet. Der er mindre viden om effekten
pa produktiviteten, men ogsa her findes overvejende en positiv effekt.
Der eksisterer kun fa danske undersggelser, men mange erfaringer
fra udlandet. Undersggelserne giver ikke et klart billede af starrelsen
af den positive effekt. Dette haenger sammen med, at der er metodi-
ske udfordringer forbundet med at opgere effekterne. Disse bestar
eksempelvis i at finde den rette arsagssammenhaeng, i at sammenli-
ge infrastrukturprojekter af forskellig starrelse og type samt i at adskil-
le, hvor stor en del af en given effekt pa lokalomradet, som skyldes
omflytning af ressourcer fra andre steder i landet, og hvor stor en del,
som skyldes, at der er skabt ny gkonomisk aktivitet. Derudover er der
de fgrnaevnte udfordringer ved at opgare de eksterne effekter.

| analysen, der praesenteres i kapitel Il, konkluderes det, at feerdigga-
relsen af motorvejsstreekninger i Gstjylland 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 den sam-
lede indkomst. Det er ikke muligt at foretage en handfast beregning af
starrelsen af effekten pa landsplan. Det skyldes, at det er vanskeligt
at afgere, hvor stor en del af den estimerede effekt i lokalomréaderne,
som skyldes omflytning af beskeeftigelse og andre ressourcer fra
andre omrader, og hvor stor en del, som skyldes ny gkonomisk aktivi-
tet.

Nar der traeffes beslutninger om infrastruktur, er det vigtigt, at fordele

og ulemper er velbelyste. Infrastruktur har mange pavirkninger pa
samfundet, og gevinsterne kan blandt andet udmeante sig i aget pro-
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duktivitet. Udover udgifterne til anlaeg og vedligehold kan infrastruktur
ogsa medfgre gget belastning af miljget, herunder effekter pa klima-
et. Derfor er det vigtigt, at metoderne til opggrelse af fordele og
ulemper ved infrastruktur Igbende forbedres og videreudvikles.

AKTUEL OGKONOMISK POLITIK

| det felgende vurderes aktuelle gkonomisk-politiske tiltag, der kan
pavirke produktiviteten. Tiltagene er inddelt i syv overordnede omra-
der:

e Aktuelle tiltag vedrgrende COVID-19

e Klima- og miljgpolitik

e  Skattepolitik

e Tiltag rettet mod udenlandsk arbejdskraft

e Tiltag der pavirker effektiviteten i den offentlige sektor
e /Endring af lejeloven

e Uddannelse og opkvalificering

AKTUELLE TILTAG | RELATION TIL COVID-19

Det globale udbrud af COVID-19 i begyndelsen af 2020 vil i en perio-
de fa betydelige konsekvenser for hele verdensgkonomien. Der kan
som fglge af forhold relateret til bade gkonomiens udbuds- og efter-
sporgselsside ses frem til vaesentligt lavere aktivitet i 2020.

Spredningen af virus havde sit afsaet i Kina i slutningen af 2019 og
forte i lgbet af januar i ar til, at dele af den kinesiske produktion blev
lukket ned. Dette svaekkede de internationale forsyningskseder og
gjorde det vanskeligere for producenter i resten af verden at fa ad-
gang til halvfabrikata fra Kina.

Efterfalgende har virus spredt sig til resten af verden og herunder
Europa, hvor ltalien er seerligt hardt ramt. | Danmark og i mange
andre lande har en lang raekke tiltag rettet mod at begraense smitte-
spredningen reduceret det effektive arbejdsudbud. | Danmark drejer
det sig blandt andet om lukningen af daginstitutioner og skoler, der
reducerer foraeldres arbejdsudbud som fglge af manglende pas-
ningsmuligheder. Men herudover pavirkes arbejdsudbuddet direkte af
sygdom, karanteene, hjemsendelsen af ansatte i den offentlige sektor
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og opfordringen fra regeringen om at hjemsende medarbejdere i den
private sektor.

Det negative udbudsstad, som havde sit afseet i Kina, er dermed
blevet forsteerket af udbredelsen af virus og af de forskellige initiati-
ver, der skal begraense den. Det indebeerer i stigende grad, at virk-
somheder risikerer ikke at have adgang til halvfabrikata fra andre
brancher, og effekterne kan dermed sprede sig som ringe i vandet.
Senest er de europaeiske greenser blevet lukket mellem flere lande,
hvilket yderligere vil saette forsyningskaederne under pres. | det om-
fang virksomhederne afskediger medarbejdere kan de miste virk-
somhedsspecifik viden, som vil pavirke produktiviteten negativt i
perioden, der fglger efter det akutte virusudbrud.

De afledte effekter pa efterspergselssiden er ogsa markante. Faldet
er seerligt udtalt i mange serviceerhverv, herunder hoteller, restauran-
ter, rejsebureauer og transportbranchen, som pavirkes meget direkte
af et fald i sociale aktiviteter, rejseaktivitet og turisme. Efterspgrgsels-
faldet vil dog med tiden ramme bredere. Faldende efterspgrgsel i
udlandet, og seerligt hos vores vaesentligste samhandelspartnere i
form af EU, Storbritannien og USA, vil reducere eksportmuligheder-
ne, og gget usikkerhed vil potentielt sveekke forbrugsefterspargslen.

Aktivitetsfaldet og stigningen i ledigheden vil med stor sikkerhed blive
markant. Virusudbruddet er i sin natur midlertidig, men det er uvist,
hvor laenge det vil vare ved. Det er ikke formandskabets vurdering, at
dansk gkonomi aktuelt er preeget af vaesentlige ubalancer relateret til
eksempelvis arbejdsmarkedet eller boligmarkedet, sddan som det
eksempelvis var tilfeeldet i forbindelse med konjunkturtilbageslaget i
2008-09. Det taler for, at genopretningen sandsynligvis kan ske hur-
tigt, nar tilbagegangen er ophgrt. Historiske erfaringer fra USA peger
endvidere pa, at tilbageslaget efter influenzaudbruddet i 1918-19 (den
spanske syge) var relativt kortvarigt sammenlignet med gvrige tilba-
geslag, jf. figur 1.
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FIGUR 1 LANGDEN AF TILBAGESLAG | USA

| USA var leengden af tilbageslaget efter influenzaudbruddet i
1918-19 relativt kort sammenlignet med andre tilbageslag.
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Kilde: NBER Business Cycle Dating Committee,
(https://www.nber.org/cycles/cyclesmain.html).

Der er imidlertid risiko for, at et stgrre tilbageslag, selv om det er
relativt kortvarigt, kan fa konsekvenser for produktivitets- og vel-
standsudviklingen. Det vil eksempelvis vaere resultatet, hvis virksom-
heder ma lukke, og der sker tab af virksomhedsspecifik kapital. Et
eksempel herpa er, hvis en virksomhed ma afskedige medarbejdere
med seerlig viden indenfor virksomhedens omrade, som den efterfgl-
gende ikke kan ansaette igen. Ligeledes kan forsyningskaederne virke
mindre effektivt hvis de kraever interaktion mellem nye forretnings-
partnere, da dette involverer relationsspecifik kapital. For den enkelte
kan en periode med hgjere ledighed desuden fare til varige tab af
humankapital. Herudover vil kvaliteten af den offentlige sektors tilbud
falde mht. blandt andet uddannelse og @vrig sundhedsservice. Derfor
er det hensigtsmaessigt, at regeringen og Folketinget har gennemfart
en reekke tiltag, der har til formal at begraense de gkonomiske ska-
desvirkninger af virusudbuddet. Det drejer sig blandt andet om: !

1) Kapitlet er feerdigredigeret d. 18. marts 2020.
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e Udskydelse af virksomheders moms- og skattebetalinger

o Frigivelse af den kontracykliske kapitalbuffer, hvilket giver
mulighed for ggede bankudlan

e /Endring af sygedagpengesystemet, sa der kan opnas refu-
sion fra dag ét, nar medarbejderen er syg af COVID-19 (eller
er i karantaene)

e Indfgrelse af lankompensation, der under visse Kkriterier
deekker op til 75 pct. af fyringstruede fuldtidsansattes Ian op
til en greense pa 23.000 kr. og 90 pct. af timelennedes lgn
op til en graense pa 26.000 kr.

e Selvsteendige kan opna en kompensation fra staten pa 75
pct. af sit omsaetningstab, dog maksimalt 23.000 kr.

e En kompensationsordning malrettet de faste udgifter i virk-
somheder, som har oplevet fald i omseetning pa mere end
40 pct. Kompensationen vil udggre mellem 25 og 80 pct. af
virksomhedens faste udgifter

Disse tiltag kan begraense antallet af opsigelser og antallet af virk-
somhedslukninger. Formandskabet vurderer, at tiltagene er meget
relevante. | forhold til kompensationsordningerne (bortset fra lankom-
pensationen) er det imidlertid vigtigt, at de i seerlig grad har fokus pa
de brancher, der ikke pa et senere tidspunkt kan “indhente” den tabte
omsaetning. Det drejer sig f.eks. om brancher som transport, hoteller
og restaurationer; taxachauffaren kan eksempelvis ikke kgre 48 timer
i dognet, nar sygdoms-krisen er overstaet, og restauranten har en
maksimal kapacitet.

Det er usikkert, om der vil opsta tilstreekkelige synergier mellem stgt-
ten pa den ene side og likviditetstiitag pa den anden. Hvor hurtigt,
stottemidlerne kan indfries her og nu, er altafggrende for om tab og
afskedigelser kan undgas. Lanemuligheder kan udfylde behovet i
mellemtiden, indtil udbetalingerne er modtaget, men det kreever klare
og gennemskuelige kompensationsregler. Regeringens forslag geel-
der kun i 3 maneder, men et laengere eller tilbagevendende krise-
forlgb kan ikke udelukkes. Endelig er det vigtigt, at tiltagene baseres
pa administrativt simple regler og implementering, samt at det i videst
muligt omfang sikres at kun de, som virkelig har brug for det, far
stgtten.

Som formandskabet tidligere har papeget, er de offentlige finanser
solide i Danmark. Det betyder, at der er gode mangvremuligheder i
den gkonomiske politik. Da tilbageslaget ma forventes at vaere mid-
lertidigt, er det naturligt, at de tiltag, der anvendes ligeledes har mid-
lertidig karakter.
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KLIMA- OG MILJ@POLITIK

I december 2019 blev der indgaet en politisk aftale om en ny klima-
lov. Ifglge aftalen skal Danmark reducere drivhusgasudledningerne i
2030 med 70 pct. i forhold til 1990 og veere klimaneutral i 2050.

Aftalen om den nye klimalov er mere ambitigs end den geeldende lov
fra 2014. | klimaloven er malsaetningen om klimaneutralitet i 2050
defineret ved, at der ikke udledes flere drivhusgasser i Danmark, end
der optages. 70 pct.-malet for 2030 svarer til, at der skal reduceres
naesten lige s& meget i tidrsperioden fra i dag til 2030, som blev redu-
ceret i 30-arsperioden siden 1990.

Et skeerpet ambitionsniveau i klimapolitikken ma forventes at fere til,
at produktiviteten i hvert fald i en periode vokser langsommere, end
den ellers ville have gjort. Det skyldes i seerdeleshed, at en ambitigs
klimapolitik begraenser virksomhedernes muligheder for at anvende
deres produktionsfaktorer pa den mest effektive made.

De gkonomiske effekter og sterrelsen af produktivitetstabet ved det
skeerpede ambitionsniveau afhaenger af en reekke forhold, herunder
den teknologiske udvikling. Samtidig afhaenger omkostningerne af
den konkrete udformning af klimapolitikken.

Malsaetningerne i klimapolitikken ber opnas via malrettede afgifter,
eksempelvis i form af en ensartet afgift pa drivhusgasudledninger pa
tvaers af alle brancher.? Malrettede afgifter er den mest effektive ma-
de at pavirke borgernes og virksomhedernes adfeerd pa. Dermed far
den enkelte borger og virksomhed mulighed for at veelge den Igsning,
der er mest hensigtsmaessig for dem selv i en situation, hvor priserne
i hgjere grad afspejler de klimamaessige omkostninger ved produktion
og forbrug. Det vil sikre, at reduktioner af udledninger opnas fleksibelt
og omkostningseffektivt. Klimaradet vurderer eksempelvis, at en
generel drivhusgasafgift paA omkring 1.500 kr. pr. ton i 2030 er et
centralt virkemiddel i forhold til at na malet om 70 pct. reduktion af
drivhusgasudledninger i 2030, jf. Klimaradet (2020). Hvis man samti-
dig seger at pavirke borgeres og virksomheders adfeerd gennem
regler, egentlige forbud eller anden regulering svaekkes fleksibiliteten,
og det vil forgge omkostningerne ved at na et givet klimapolitisk mal.

2) Der skal dog tages hensyn til prisen pa CO,-kvoter i kvotesektoren. Afgiften skal
reduceres med prisen pa CO,-kvoter, sa der ikke sker “dobbelt-regulering”. Det er her
forudsat at afgiften vil vaere sterre end prisen pa CO,-kvoter.
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Formandskabet har anbefalet, at en afgift pa drivhusgasudledninger
stiger frem mod 2050, jf. De Pkonomiske Rads formandskab (2018a).
Det vil tilskynde til, at de billigste reduktioner gennemfares farst,
hvilket giver den billigst mulige omstilling. Det er derfor hensigtsmaes-
sigt, at klimaloven ikke indeholder sektorspecifikke malsaetninger.
Ligeledes er det vigtigt for omkostningseffektiviteten, at den kom-
mende klimahandlingsplan ikke fastlaegger bindende sektormal, men
tilskynder til en omkostningseffektiv fordeling af indsatsen mellem
sektorer.

En stramning af den danske klimapolitik, der giver anledning til faerre
danske udledninger, kan fore til /laekage, dvs. at noget af produktio-
nen, og dermed udledningerne, flytter til udlandet. Leekage kan mod-
virkes ved at give et bundfradrag i drivhusgasafgiften til virksomhe-
der, der er udsat for international konkurrence, eksempelvis efter
samme princip som tildelingen af gratis kvoter i EU’s kvotesystem. En
langsom indfasning af afgiften, der giver virksomhederne tid til omstil-
ling, vil ogsa modvirke laekage. Hvis den danske klimapolitik skal tage
hensyn til lzekage og dermed de samlede klimaeffekter af indsatsen,
bliver det dyrere for Danmark at na reduktionsmalene.

Klimapolitikken kan have fordelingsmaessige konsekvenser, da udgif-
ter til energi og fadevarer typisk optager en stgrre andel af budgettet i
en lavindkomsthusstand end i en hgjindkomsthusstand. En stigning i
disse udgifter som fglge af eksempelvis en hgjere afgift pa drivhus-
gasudledninger vil derfor reducere forbrugsmulighederne relativt mest
blandt de lavtiennede. Hvis der er et politisk snske om at modvirke
de fordelingsmaessige konsekvenser af klimapolitiske tiltag, handte-
res det mest hensigtsmaessigt via skatte- og overfarselssystemet. De
fordelingsmaessige konsekvenser vil desuden blive modereret, hvis
der samtidig reduceres andre energiafgifter i forbindelse med indfg-
relsen af en ensartet drivhusgasafgiﬂ.3

Finansloven 2020 indeholder en sakaldt gren fremtidsfond med en
samlet investeringsramme pa op til 25 mia. kr. Fonden skal “bidrage
til en national og global gren omstilling, herunder udvikling og udbre-
delse af nye teknologier, omlaegning af energisystemer til vedvarende
energi, lagring og effektiv anvendelse af energi mv. og fremme af
global eksport af gron teknologi, seerligt inden for vind”. Fondens
virke sker via en forgget investeringsramme af allerede etablerede
ordninger som EKF (Danmark Eksportkredit) (14 mia. kr.), Vaekstfon-

3) | en nylig undersggelse findes det eksempelvis, at en reform, der indebaerer en
ensartet afgift pa drivhusgasudledninger kombineret med reduktion af energiafgifterne
med 75 pct., er fordelingsmaessig neutral, jf. Kraka-Deloitte (2020).
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den (4 mia. kr.), Danmarks Grgnne Investeringsfond (6 mia. kr.) og
Investeringsfonden for Udviklingslande (1 mia. kr.).

Fonden skal operere pa markedsvilkar. LAneomkostningerne ved den
risikovillige kapital skal dermed afspejle savel markedsrenten som det
risikotilleeg ved de konkrete projekter, der vil geelde pa et velfunge-
rende finansielt marked. Det gkonomiske rationale for en sadan fond
er eksistensen af markedsfejl. Evans og Oye (2001) naevner en reek-
ke potentielle markedsfejl sdsom asymmetrisk information, skalaef-
fekter, miljgmaessige eksternaliteter og afhjaelpning af unfair konkur-
rence fra udenlandske virksomheder, som modtager offentlig statte
fra deres hjemlande. Andre studier, f.eks. Sgrensen (2019) og Wei
mfl. (2017), fokuserer pa, at der er stordriftsfordele forbundet med at
skaffe information omkring handelsmaessige barrierer. Det taler for, at
det offentlige tilvejebringer og stiller denne type viden til radighed.

| fraveer af markedsfejl er der derimod ikke grund til at forvente, at
fonden vil bidrage til den granne omstilling. Samtidig laber staten en
risiko ved at drive den slags finansieringsvirksomhed. Derfor burde
der med forslaget om etableringen af fonden falge dokumentation af
hvilke markedsfejl, der ger sig geeldende, og hvordan den foresldede
fondskonstruktion bidrager positivt i forhold hertil.

SKATTEPOLITIK

| forbindelse med finanslovsaftalen fra december 2019 blev der aftalt
forskellige eendringer i skattesystemet, som kan pavirke produktivite-
ten.

Et af disse bestar i en forggelse af bo- og gaveafgiften for virksom-
hedsarvinger. Beskatningen af arv ved generationsskifte af familie-
ejede virksomheder kommer dermed til at ligge pa samme niveau
som beskatningen af andre typer af arv, hvilket ogsa var tilfeeldet for
2016. En sadan ensretning af arvebeskatningen er hensigtsmaessig,
da de samlede forvridningseffekter ved beskatningen hermed kan
mindskes, jf. blandt andet De @konomiske Rads formandskab (2019)
og Produktivitetsradet (2017). Hvis bo- og gaveafgiften for virksom-
hedsarvinger er lavere end den generelle beskatning af arv, vil skat-
tesystemet bidrage til, at familieejede virksomheder i seerlig grad
overdrages til naste generation fremfor at blive solgt til udenforsta-
ende. Det kan svaekke erhvervslivets indtjening og produktivitet.

Der har i den gkonomisk-politiske debat veeret papeget flere udfor-
dringer forbundet med bo- og gaveafgiften for virksomhedsarvinger.
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Blandt andet kan den sveekke virksomhedernes likviditet pa tidspunk-
tet for virksomhedsoverdragelsen. Hvis der eksisterer markedsfejl pa
lanemarkederne, kan det fere til, at arvingerne til ellers sunde og
rentable virksomheder kan veaere ngdsaget til at foretage frasalg af
vigtige aktiver og droppe gavnlige investeringer efter et generations-
skifte. | forbindelse med forggelsen af bo- og gaveafgiften, er det
imidlertid blevet muligt, at virksomheden kan afdrage afgiftsbetalin-
gen i forbindelse med generationsskifte over 30 ar i stedet for 15 ar,
som det hidtil har veeret tilfaeldet. En udvidelse af mulighederne for
henstand er en mere direkte made at tage hand om eventuelle lane-
markedsfejl pa, og samtidig undgas forvridningseffekterne ved en
egentlig skattemaessig saerbegunstigelse.

En anden udfordring bestar i, at det i praksis kan vaere vanskeligt, at
foretage en ngjagtig veerdianseettelse af familieejede virksomheder. |
det store flertal af sddanne sager, kan vaerdiansaettelen afggres ud
fra ret enkle retningslinjer. | nogle tilfeelde, eksempelvis hvis en virk-
somhed ejer vaesentlige immaterielle aktiver, kan veerdianseettelsen
imidlertid vaere mere kompliceret. Regeringen har i december 2019
besluttet at nedseette en ekspertgruppe, der skal se naermere pa
udfordringerne ved veerdiansaettelen af familieejede virksomheder og
komme med forslag til modeller for veerdifastsaettelen i forbindelse
med generationsskifte. Formandskabet bakker op om nedsaettelsen
af denne ekspertgruppe.

Finanslovsaftalen indebar ogséd andre elementer med karakter af
afskaffelse eller reduktion af skattemaessige begunstigelser, der ikke
havde tydelig begrundelse i hensynet til gkonomisk effektivitet. Det
drejer sig blandt andet om afskaffelsen af det nedslag i skattebetalin-
gen som hovedaktionzerer, der har erhvervet deres aktier for 19. maj
1993, hidtil har opnaet. Ligeledes indeholder finanslovsaftalen en
reduktion i skattebegunstigelsen ved sakaldte foreeldrekeb af lejlig-
heder. Denne ordning har betydet, at personer, der har benyttet sig
heraf, har kunnet opna et rentefradrag med en skatteveerdi pa op
mod 56 pct., safremt de har vaeret topskatteydere. Dette er betydeligt
hgjere end skattevaerdien af fradraget for gvrige personer. Det har
derfor betydet, at der i perioder med hgje renter kan have veeret en
skattemaessig begunstigelse af denne type af investeringer relativt til
andre formueplaceringer, som den enkelte har kunnet foretage. Beg-
ge skattebegunstigelser kan have haft som konsekvens, at kapital
ikke er blevet investeret der, hvor den har haft det starste afkast far
skat.
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TILTAG RETTET MOD UDENLANDSK ARBEJDSKRAFT

Finansloven indeholder forskellige tiltag, der er rettet mod at ggre det
lettere for danske virksomheder at opna adgang til udenlandsk ar-
bejdskraft. Formandskabet har tidligere fremhaevet, at udenlandsk
arbejdskraft kan bidrage til at forgge produktiviteten blandt de indfad-
te danskere, jf. De @konomiske Rads formandskab (2017). Det skyl-
des blandt andet, at udenlandske arbejdere i nogle tilfeelde medbrin-
ger nye ideer og viden, der forer til, at nye teknologier og ny organi-
sering tages i anvendelse, jf. eksempelvis Malchow-Mgller mfl.
(2019). Endvidere kan udenlandske arbejdere besidde kvalifikationer,
der komplementerer de indfgdtes kvalifikationer, og bidrage til, at der
sker en opkvalificering blandt disse.

Det er usikkert i hvor hgj grad tiltagene i finansloven i praksis bidra-
ger til en hgjere produktivitet. Et af tiltagene bestar i en udvidelse af
positivlisten, saledes at det bliver muligt at opna opholds- og arbejds-
tilladelse for fagleert arbejdskraft.* Den nuvaerende positivliste anven-
des imidlertid kun i meget begraenset omfang, blandt andet fordi det
administrativt kan vaere lettere for udenlandske arbejdere i stedet at
opna arbejdstilladelse via den sakaldte belabsordning.’ Det er derfor
uvist, om tiltaget vil have en vaesentlig effekt pa maengden af uden-
landsk arbejdskraft.

Finanslovsaftalen indeholder ogsa en udvidelse af etableringskort-
ordningen for nyuddannede udlaendinge.6 Udvidelsen indebeerer
blandt andet, at ogsa studerende, der har afsluttet en bachelor- eller
professionsbachelorgrad i Danmark, kan anvende ordningen. Dertil
udvides perioden ogsd, hvori der kan indgives ansggning om et etab-
leringskort fra seks maneder til et ar. Endelig indfgres en mulighed for
at forleenge etableringskortopholdet med et ekstra ar for de personer,
som er ansat i en stilling, der er relevant i forhold til den afsluttede
uddannelse. Disse udvidelser af etableringskortordningen vurderes at

4) Positivlisten ger det muligt at opna arbejds- og opholdstilladelse for udleendinge, som
har et jobtilbud indenfor et beskeeftigelsesomrade, hvor der er mangel pa seerligt kva-
lificeret arbejdskraft. Hidtil har det kun veeret muligt at benytte sig af positivlisten hvis
vedkommende har kvalifikationer pa bachelor- eller kandidatniveau.

5

=

Belgbsordningen indebeerer, at udleendinge, der er blevet tilbudt et arbejde med en
arlig len pa minimum 436.000 kr. (2020-niveau), kan opna opholds- og arbejdstilla-
delse uanset uddannelsesniveau og erhvervsomrade.

6

=

Etableringskortordningen er malrettet udenlandske studerende, der kommer fra lande
udenfor EU, og giver efter endt uddannelse mulighed for ophold i to ar i Danmark,
uden mulighed for at kunne modtage offentlige ydelser. Hensigten med ordningen er,
at udleendinge efter de to ar kan sgge om opholdsgrundlag efter de gvrige ordninger,
herunder seerligt erhvervsordningerne. Ordningen har hidtil kun veeret geeldende for
personer med en kandidatgrad eller en ph.d.-uddannelse.

De konomiske Réid':‘



Sammenfatning og anbefalinger - Aktuel gkonomisk politik

Sankning af
belgbsgransen bor
fortsat overvejes

Tiltag kan reducere
effektiviteten i den
offentlige
opgavelgsning

Politiske mal

bor opnas via
okonomiske
incitamenter
fremfor rigide regler

Snarlig evaluering
af budgetloven

De @konomiske Réd‘:'

veere gavnlige, idet udlaendinge, der er uddannede i Danmark, far
bedre mulighed for at blive her og arbejde efterfglgende.

Samlet er det tvivisomt om de nylige tiltag vil have en betydelig effekt
pa tilgangen af udenlandsk arbejdskraft. Formandskabet har tidligere
peget pa, at en reduktion af belgbsgreensen kan bidrage til at tiltraek-
ke mere udenlandsk arbejdskraft fra tredjelande og forgge velstan-
den, jf. De @konomiske Rads formandskab (2017). En sadan redukti-
on bgr fortsat overvejes.

EFFEKTIVITET | DEN OFFENTLIGE SEKTOR

Finanslovsaftalen indeholder flere elementer, der pavirker effektivite-
ten i den offentlige sektors opgavelgsning. Det drejer sig blandt andet
om indfgrelsen af minimumsnormeringer i daginstitutionerne frem
mod 2025 samt begraensninger pa den offentlige sektors anvendelse
af konsulentydelser. Begge disse elementer treekker i retning af, at
den enkelte decentrale enhed i den offentlige sektor far mindre fleksi-
bilitet til at prioritere sine ressourcer og Igse opgaverne pa den made,
den vurderer, ggr sterst gavn for borgerne.

Bedre bgrnepasning er naturligvis en legitim politisk prioritering. Det
er imidlertid vigtigt, at malsaetningen nas pa den mest omkostningsef-
fektive made. Generelt er det ud fra et effektivitetshensyn at fore-
traekke, at de enkelte decentrale enheders adfeerd pavirkes via inci-
tamenter fremfor rigide krav og regler. Det kan eksempelvis ske ved
at aendre tilskudssystemet, saledes at den enkelte enhed i hgjere
grad gives tilskyndelse til at handle pa en made, der er bedre i trad
med de politiske malszetninger. Malsaetningen om flere paedagoger i
daginstitutionerne kunne eksempelvis tale for en aendring af det
kommunale tilskudssystem, som praeemierer kommuner med et hgijt
antal paedagoger pr. barn. En anden mulighed kunne veere at eendre
pa den andel som forzldrenes egenbetaling méa udgere af de samle-
de driftsudgifter. En stigning i den tilladte egenbetalingsandel vil gare
det muligt for den enkelte institution at haeve lanomkostningerne og
ansatte flere paedagoger, uden det kraever yderligere kommunale
midler. Hvis foreeldrene skal holdes skadesfri, kan de eventuelt kom-
penseres for den ggede egenbetaling via barne- og ungeydelsen.

Budgetloven skal evalueres og revideres i foraret 2020. Budgetloven
omfatter et system med udgiftslofter og sanktioner ved overskridelser
af udgiftslofterne. Med budgetloven skal udgiftslofterne overholdes ar
for ar.
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Systemet med udgiftslofter og sanktioner bidrager til, at malene for
vaeksten i de offentlige forbrugsudgifter overholdes. Det etarige per-
spektiv kan imidlertid ogsa give incitamenter til uhensigtsmaessig
adfeerd. Systemet kan medvirke til, at offentlige myndigheder holder
en vis sikkerhedsafstand til budgetterne i den ferste del af aret og
forbruger mere i slutningen af aret, nar der er sikkerhed for, at bud-
getterne ikke overskrides. En undersggelse finder eksempelvis en
mindre stigning i “pengeafbraending” sidst pa i aret i kommuner i
2011-14 sammenlignet med perioden 2008-10, jf. Kora (2016).

En anden problemstilling er den konkrete afgraensning af udgiftslof-
terne og sanktioner. Kommunerne har igennem en arraekke forbrugt
mindre end budgetteret pa servicebudgetterne, mens budgetterne for
investeringer systematisk er overskredet. En arsag til dette kan veere,
at investeringer prioriteres pa bekostning af serviceudgifter, da der
ikke er nogen sanktion ved overskridelser af det aftalte niveau for
investeringer.

Det kan derfor veere relevant, at overveje, om flere udgifter ber omfat-
tes af udgiftslofterne og sanktionen samtidig bgr opgeres pa bag-
grund af udgiftslofterne over flere ar. Det bgr dog bemezerkes, at det
kan veere vanskeligt at identificere, hvorvidt eventuelle incitamenter til
hgjere forbrug i slutningen af aret eller eventuelle incitamenter til at
prioritere investeringer skyldes udgiftslofter og sanktioner eller andre
elementer i den offentlige skonomistyring. Der er generelt behov for
mere viden om, hvordan det etarige perspektiv for udgiftslofterne
pavirker den offentlige skonomistyring.

LEJELOVEN

Der blev i januar 2020 indgaet aftale i Folketinget om en aendring af
lejeloven. Andringen indebeerer blandt andet, at det bliver sveerere
for udlejere af private udlejningsejendomme at haeve huslejen i for-
bindelse med gennemgribende boligforbedringer. Fremover kan dette
forst ske fem ar efter forbedringen har fundet sted, medmindre for-
bedringen er tilstraekkeligt energiforbedrende.

Indfgrelsen af karensperioden er primeert begrundet i bekymringen
for sakaldte “kortsigtede investorer” pa ejendomsmarkedet. Den
hidtidige ordning kan saledes have givet nogle udlejere en tilskyndel-
se til at foretage ungdvendige boligforbedringer med det ene formal
for gje at kunne haeve huslejen. Denne tilskyndelse vil blive svaekket
med indferelsen af en karensperiode.
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Karensperioden vil imidlertid ogsa svaekke incitamenterne til at fore-
tage hensigtsmaessige investeringer med henblik pa at vedligeholde
boligmassen. Det kan dermed resultere i et lavere omfang af gavnlige
investeringer og en boligmasse af ringere kvalitet. Muligheden for at
undga karensperioden ved at foretage tilstreekkeligt energiforbedren-
de investeringer kan desuden fgre til, at der bliver foretaget ungd-
vendige investeringer udelukkende med henblik pa at undgé denne.
En mere direkte made at sikre drivhusgasreduktioner pa kunne veere
at indfgre en afgift pa drivhusgasudledninger.

| forbindelse med aendringen af lejeloven bgr det overvejes, om den
generelle huslejeregulering er hensigtsmeaessigt indrettet. Regulerin-
gen har flere uheldige konsekvenser. Den kan blandt andet medfare
en uhensigtsmaessig udnyttelse af boligmassen, hvor nogle personer
som felge af en kunstigt lav husleje opnar et ineffektivt stort boligfor-
brug pa bekostning af andre personer med stgrre boligbehov og
betalingsvilje. Tidligere analyser har endvidere peget pa, at det inden-
for gruppen af lejere seerligt er hgjtuddannede og personer med hgj
indkomst og formue, som gevinsten ved huslejereguleringen tilfalder.

Huslejeregulering kan endvidere svaekke mobiliteten pa arbejdsmar-
kedet, da det bliver mindre attraktivt at fraflytte en huslejereguleret
bolig. | en undersggelse for Danmark blev det eksempelvis fundet, at
steerkere huslejeregulering i et omrade svaekker sandsynligheden for
at en lejer finder et job udenfor lokalomradet, jf. Svarer mfl. (2005).
Disse negative sideeffekter ved huslejeregulering skal opvejes mod
de fordele, der kan vaere, eksempelvis i form af at det potentielt kan
bidrage til en varieret beboersammensaetning.

UDDANNELSE OG OPKVALIFICERING

Regeringens forstaelsespapir indeholder et mal om, at der sker en
opkvalificering af ufagleerte, som kan bidrage til at sge lgnmodtager-
nes produktivitet og kompetencer. Globalisering og automatisering
kan gge behovet for Iabende tilpasning af den enkeltes kompetencer.
Analyser indikerer imidlertid, at ansatte i jobtyper, der forsvinder fra
arbejdsmarkedet, i dag ikke modtager efteruddannelse i hgjere grad
end andre beskaeftigede, jf. Andersen mfl. (2018). | forstaelsespapiret
peges ikke pa konkrete instrumenter til at sikre, at der sker en opkva-
lificering af ufaglaerte, eller hvordan det sikres, at opkvalificeringen
malrettes fremtidens arbejdsmarked.
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Uheldigt, at det
tredje ar af
skolepuljen droppes
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Det er meget uklart, hvor stor en effekt der kan paregnes af tiltag
rettet mod opkvalificering af ufagleerte generelt. Formandskabet har
tidligere peget pa, at der i de senere ar har veeret et fald i andelen af
ufagleerte i befolkningen, samt at gruppen af ufagleerte i hgjere grad
end tidligere bestar af personer med karakteristika, der traekker i
retning af en relativt lav beskaeftigelsessandsynlighed, jf. De @kono-
miske Rads formandskab (2018b). Selv hvis man opnar en opkvalifi-
cering af denne gruppe, ber man derfor ikke forvente, at ufagleerte
opnar samme beskeeftigelsesgrad og produktivitetsniveau som ek-
sempelvis den nuvaerende gruppe af fagleerte.

Med start i skolearet 2017/18 igangsatte Barne- og undervisningsmi-
nisteriet Skolepuljen. Puljen har en samlet stgrrelse pa 500 mio. kr.
og udbetaling af midlerne sker over tre ar. Puljen belgnner folkesko-
ler, som formar at give fagligt svage elever et karaktermaessigt |oft.
Forsgget kan potentielt afdaekke effekterne af at avende styrkede
incitamenter i den offentlige sektor og i saerdeleshed i uddannelses-
systemet. En forelgbig evaluering fra TrygFondens Bgrneforsknings-
center viser positive omend usikkert estimerede effekter, jf. Andersen
mfl. (2019). Den endelige evaluering af forsgget bliver imidlertid van-
skeliggjort af, at regeringen har valgt at droppe det sidste ar af for-
sggsordningen. Det er uheldigt, at puljen lukkes fgr ordningen er
endeligt evalueret, navnligt da den gvrige forskning fra andre lande
tyder pa, at incitamentsstyring er et lovende instrument i forhold til at
gge produktiviteten i uddannelsessektoren, jf. eksempelvis Burgess
(2016).
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KAPITEL |
UDVIKLINGEN | PRODUKTIVITEN
RESUME

Kapitel | illustrerer den overordnede udvikling i produktivi-
teten, og der foretages en international sammenligning
med udgangspunkt i industrien og servicesektoren.

Det diskuteres desuden, hvordan den opgjorte produktivi-
tet pavirkes af det sgede omfang af eksport af varer, der
ikke krydser den danske graense. Som led i globaliserin-
gen har danske virksomheder i stigende omfang flyttet de-
le af produktionsprocessen til udlandet. Det gar det mere
komplekst at vurdere og fortolke udviklingen i produktivitet
og konkurrenceevne.

Endelig diskuterer kapitlet en nyere amerikansk faggkono-
misk debat om forringede konkurrenceforhold. | Danmark
ser det overnormale kapitalafkast ud til at vaere steget siden
1995. Det ligner dermed udviklingen i USA, men der kan
veere flere forskellige arsager til denne udvikling.
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1.1

1.2
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om aret i private
byerhverv i
2010’erne
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udviklingen i
industrien og
servicesektoren
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INDLEDNING

| dette kapitel beskrives hovedtreekkene ved produktivitetsudviklin-
gen. | afsnit 1.2 praesenteres den overordnede udvikling i produktivite-
ten i den private sektor med fokus pa industrien og servicesektoren.
Det diskuteres blandt andet, hvordan den ggede betydning af ek-
sport, der ikke krydser den danske graense, kan have pavirket pro-
duktivitetsudviklingen. Der foretages desuden en international sam-
menligning af produktivitetsudviklingen. Endelig diskuteres en nyere
amerikansk fagekonomisk debat om tegn pa forringet konkurrence,
der bade kan pavirke produktiviteten og potentielt forklare andre
nyere makrogkonomiske tendenser i afsnit |.3.

DEN OVERORDNEDE
UDVIKLING

| lgbet af de seneste ti ar er timeproduktiviteten i den private sektor
vokset med 1,3 pct. om aret, jf. figur I.1. Den arlige produktivitets-
vaekst var i samme periode 1,7 pct. i den del af den private sektor,
der udgeres af de sakaldte byerhverv, dvs. industri, servicesektor
samt bygge og anlaeg, der tegner sig for stgrstedelen af den private
beskeeftigelse.

| det folgende ses der naermere pa produktivitetsudviklingen i de
private byerhverv og seerligt i industrien og servicesektoren. Dermed
undgas det, at udviklingen pavirkes af szerlige forhold i eksempelvis
forsyningssektoren og udvindingen af naturressourcer i Nordsgen. |
disse erhverv kan der veere betydelige udsving i produktionen, som
uden relevans vil forstyrre billedet af produktivitetsudviklingen i den
gvrige gkonomi.
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Mere positiv
produktivitets-
udvikling og hgjere
niveau efter revision
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FIGUR 11 VAKST | TIMEPRODUKTIVITET

Produktiviteten er de seneste ti ar steget med 1,3 pct. om aret i
den private sektor og 1,7 pct. i byerhvervene.

P

O = N W Hh OO N 0O

1966-69 1970-79 1980-89 1990-99 2000-09 2010-19

o Private byerhverv O Privat sektor

Anm.: De private byerhverv udggres af industri, servicesektor og bygge
og anlzeg. Udover de private byerhverv bestar den private sektor
af brancherne landbrug, energi, udvinding i Nordsgen, boligbe-
nyttelse samt sgfart. | figuren er der taget hgjde for nationalregn-
skabsrevisionen fra november 2019.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken og ADAM'’s databank.

Danmarks Statistik reviderede i november 2019 nationalregnskabet
for perioden siden 2016. Efter denne revision tegner de senere ars
produktivitetsfremgang i de private byerhverv sig mere gunstig end
hidtil lagt til grund, jf. figur .2. Det afspejler bade, at den reale vaerdi-
tilvaekst er opjusteret i arene 2016-19, og at antallet af arbejdstimer er
nedrevideret. Der er dermed tale om en vaesentlig opjustering af
produktivitetsvaeksten i seerligt 2016 og 2018. Samlet har det fort til,
at niveauet for timeproduktiviteten i de private byerhverv er opjusteret
med 5 pct. i 2019, jf. figur 1.3.
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FIGUR 1.2 TIMEPRODUKTIVITET, FIGURL.3 ANDRING SOM FOLGE
PRIVATE BYERVERV AF REVISION
Revisionen af nationalregnskabet medfarte Revisionen af nationalregnskabet betgd, at
en stgrre fremgang i timeproduktiviteten si- timeproduktiviteten i private byerhverv blev
den 2016 end hidtil lagt til grund. Igftet med 5 pct. i 2. kvartal 2019.
1. kvartal 2000 = 100 Pet.
150 6
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130 N 4
120 3
2
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100 7
80 =
80 2
2000 2004 2008 2012 2016 2015 2016 2017 2018

=Feor revision

Efter revision

Anm.: Figuren til hgjre viser hvor mange pct. timeproduktiviteten i de private byerhverv i den nuvaerende op-
gerelse ligger over opggarelsen for revisionen i november 2019. Nar der er negative veerdier i et kvartal
i 2017, skyldes det en aendret periodisering af en patentbetaling.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Revision afspejler
blandt andet danske
virksomheders
globale aktiviteter

International
arbejdsdeling
involverer offshoring
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Det betydelige laft af produktivitetsveeksten skal primeert ses i lyset af
indarbejdelsen af nye informationer om store danske koncerners
globale aktiviteter i Nationalregnskabet, jf. Danmarks Statistik
(2019).1 Dette daekker blandt andet over eksport af varer, der ikke har
krydset den danske graense.

Som led i globaliseringen har de danske virksomheder i stigende
grad deltaget i den internationale arbejdsdeling. Det har blandt andet
indebaret international outsourcing, sakaldt offshoring, hvor seerligt
virksomheder i industrien har flyttet dele af deres aktiviteter til udlan-
det. Dette sker eksempelvis ved, at en virksomhed overgar til at kabe
komponenter fra en udenlandsk leverandgr, eller ved at virksomhe-
den flytter sine produktionsaktiviteter til et andet land. En af konse-
kvenserne af opdelingen af produktionsprocesserne er, at danske
virksomheders produktion og handel med varer i stigende omfang
sker helt uden, at varerne pa noget tidspunkt krydser den danske
graense. Eksport af varer, der ikke krydser den danske greense, invol-
verer i seerdeleshed merchanting og forarbejdning i udlandet.

1) Dertil kommer, at der er fortaget en esendret periodisering af patentbetalingen til en
dansk virksomhed, séaledes at effekterne heraf nu er mere udglattede.
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Forarbejdning i
udlandet udger
14 pct. af BVT i
industrien
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MERCHANTING OG FORARBEJDNING | UDLANDET

Merchanting daekker over, at en dansk virksomhed kgber feerdig-
varer i udlandet og videreseelger disse til udenlandske forbrugere.
Merchanting optraeder i nationalregnskabet som varehandel og pla-
ceres i servicesektoren. Den opgjorte merchanting deekker blandt
andet over det, UNECE betegner factoryless goods production,
hvor de intellektuelle rettigheder tilhgrer den danske virksomhed, jf.
UNECE (2015).

Forarbejdning i udlandet daekker over, at en dansk virksomhed
lader sine ravarer blive forarbejdet pa en fabrik i udlandet, men be-
holder andre aktiviteter, sasom salg, forskning og udvikling i Dan-
mark. Forskellen til merchanting er, at virksomheden har ejerskabet
over ravarerne under hele produktionsprocessen. Forarbejdning i
udlandet betegnes undertiden processing eller fabrikslgs produkti-
on, jf. Knudsen (2018). Det ma dog ikke forveksles med factoryless
goods production, som indgar i opgerelsen af merchanting jf. oven-
for. Det er primaert virksomheder i industrien, der er involveret i for-
arbejdning i udlandet.

Man bgr vaere opmaerksom pa, at de to begreber ikke kan opgeres
perfekt, jf. boks I.1.

Over de seneste 15 ar er bruttoveerditilvaeksten (BVT) fra forarbejd-
ning i udlandet vokset fra at udgere omkring 1 pct. af BVT i industrien
til at udgere 14 pct. jf. figur 1.4.2 | samme periode er BVT fra forar-
bejdning i udlandet — samt merchanting — vokset til at udgere ca. 7
pct. af BVT i de private byerhverv.

2) | figuren ses bort fra, at ikke al forarbejdning i udlandet herer til i industrien. Der er
imidlertid formentlig tale om en meget begreenset stgrrelsesorden.
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FIGUR L4 EKSPORT DER IKKE KRYDSER DEN
DANSKE GRANSE

Eksport af varer, der ikke krydser den danske greense, spiller en
stigende rolle.
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=Forarbejdning i udlandet
—Merchanting og forarbejdning i udlandet

Anm.: Den rgde kurve angiver BVT fra forarbejdning i udlandet som
andel af BVT i industrien. Den grgnne kurve angiver BVT fra for-
arbejdning i udlandet og merchanting som andel af BVT i de pri-
vate byerhverv. Bemeaerk, at der er forskel pa hvad BVT seettes i
forhold til for de to kurver. Danmarks Statistik opger ikke mer-
chanting og forarbejdning i udlandet far 2005.

Kilde: Danmarks Statistik, Knudsen (2018).

Flere forhold Som det ogsa fremgar af figur 1.4, er omfanget af merchanting og
kan bidrage til forarbejdning i udlandet stagneret som andel af samlet BVT de sene-
opbremsning i re par ar. Det er endvidere ikke oplagt, at der de kommende ar vil ske
globaliseringen en stigning i omfanget i samme grad som i perioden frem til 2016.

Der er saledes forskellige forhold, der kan traekke i retning af, at glo-
baliseringen fortsaetter i et langsommere tempo fremover. De senere
ars ggede toldsatser og de forskellige handelspolitiske spaendinger i
forholdet mellem USA og en raekke andre lande ma ventes at traekke
i retning af mindre internationale samhandel. Det geelder ligeledes
Storbritanniens udtreedelse af EU.

De @konomiske Rad" Produktivitet, 2020 29



Udviklingen i produktiviteten - Den overordnede udvikling 1.2

BOKS I.1

OPGORELSE AF MERCHANTING OG FORARBEJDNING | UDLANDET

BVT fra merchanting opgeres her ud fra avancen fra salgsprisen fratrukket kabsprisen ved videre-
salg af varen. BVT fra forarbejdning i udlandet deekker over vaerdien af varer solgt efter forarbejd-
ning i udlandet fratrukket ravareforbruget herunder ogsa importerede forarbejdningstjenester. Op-
gerelsen af BVT fra forarbejdning i udlandet falger Knudsen (2018).

Der er imidlertid ikke tale om fuldsteendige opggrelser. Blandt andet er det ikke muligt fuldt ud at
udskille udgifter og indteegter snaevert relateret til BVT fra merchanting og forarbejdning i udlandet.
Ved opggrelse af BVT fra hhv. merchanting og forarbejdning i udlandet er dele af udgifterne sale-
des ikke mulige at opgere, da blandt andet salgsomkostninger, transportomkostninger, betaling af
royalties mv. ikke opggres saerskilt for disse aktiviteter. Derfor ma den opgjorte BVT fra merchan-
ting og forarbejdning i udlandet ses som et overkantsskgn.

Relevant at
undersgge
produktiviteten

i fraveer af
merchanting

og forarbejdning
i udlandet

Revideret
produktivitetsmal
opggres for to
yderpunkter

Tilfelde 1:

Ingen indenlandske
arbejdstimer
involveret

30 Produktivitet, 2020

Den ggede globalisering og opdelingen af de danske virksomheders
produktionsprocesser gar det vanskeligere at opgere og fortolke den
gkonomiske udvikling. Selvom merchanting og forarbejdning i udlan-
det er aktiviteter, der foregar i udlandet, indgar deres veerditilvaekst i
BVT og BNP. Dette gor det til en mere kompleks opgave at vurdere
udviklingen i produktivitet og konkurrenceevne, og det er derfor rele-
vant at undersgge, hvor meget disse aktiviteter i udlandet har pavir-
ket produktiviteten. Det kan endvidere give en indikation af, hvor stor
den underliggende produktivitetsveekst har veeret.

Problemet er imidlertid, at der ikke eksisterer oplysninger om, hvor
stor en andel af den indenlandske beskaeftigelse, som er beskeeftiget
med udenlandske aktiviteter. Det er imidlertid muligt at opgere et
interval for den sandsynlige pavirkning. | det falgende vises derfor en
alternativ opgerelse af produktivitetsudviklingen baseret pa to yder-
punkter for andelen af den indenlandske beskeeftigelse, som er be-
skaeftiget med disse aktiviteter, jf. boks 1.2. Det er vigtigt at vaere
opmaerksom pa, at der i begge tilfeelde kun opgares de rent mekani-
ske konsekvenser for arbejdsproduktiviteten af at udelade merchan-
ting og forarbejdning i udlandet.

| det ene tilfelde antages det, at forarbejdning i udlandet og mer-
chanting slet ikke involverer indenlandsk arbejdskraft. Det kan ek-
sempelvis fortolkes som, at det udelukkende er tilstedeveaerelsen af
patenter eller andre typer af intellektuelle rettigheder, der muligger
merchanting og forarbejdning i udlandet. | dette tilfeelde sker der
derfor ingen korrektion af antallet af erlagte arbejdstimer i opggrelsen
af arbejdsproduktiviteten. Det svarer til den opgerelse, der praesente-
res i blandt andet Knudsen (2018).
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Tilfeelde 2:
Ingen andre input
end arbejdstimer
involveret

Vasentlig lavere
opgjort produktivitet
i tilfelde 1 ...

... men hgjere
opgjort
produktivitet
i tilfelde 2

De @konomiske Réd‘:'

| det andet ydertilfeelde justeres antallet af erlagte arbejdstimer ud fra
en antagelse om, at det udelukkende er indenlandsk arbejdskraft, der
muligger merchanting og forarbejdning i udlandet. Det kan eksempel-
vis veere i form af aktiviteter forbundet med salg og marketing.

| det forste tilfeelde, hvor det antages, at der ingen indenlandske
arbejdstimer er involveret, ville produktivitetsfremgangen gennem de
seneste 15 ar i savel industrien som i de private byerhverv under ét
have veeret vaesentligt mere afdaempet uden bidraget fra merchanting
og forarbejdning i udlandet, jf. overgangen fra de rgde til de granne,
stiplede kurver i figur 1.5. Det afspejler netop, at der er sket en vee-
sentlig foragelse af BVT fra disse kilder, samt at reduktionen i BVT
slar fuldt igennem pa den opgjorte produktivitet i dette tilfaelde. For
industrien ville produktivitetsniveauet i 2018 derfor vaere 14 pct. lave-
re efter korrektionen for forarbejdning i udlandet, mens produktivite-
ten i de private byerhverv ville veere 7 pct. lavere i fraveer af forar-
bejdning i udlandet og merchanting.

Ses der i stedet pa det modsatte tilfaelde, hvor der indenlandsk ude-
lukkende benyttes arbejdskraft til at generere veerditilvaeksten i ud-
landet, ville produktiviteten have vaeret hgjere uden merchanting og
forarbejdning i udlandet (overgangen fra de rgde til de bla, stiplede
kurver).3 | dette tilfaelde ville produktivitetsniveauet i 2018 saledes
have veeret 16 pct. hgjere i industrien og 4 pct. hgjere i de private
byerhverv.

3) Til grund for korrektionerne vist i figur .5 er lagt en lenkvote pa 55 pct. for industrien
og 65 pct. for de private byerhverv.
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FIGUR L5 PRODUKTIVITET KORRIGERET FOR FORARBEJDNING | UDLANDET
OG MERCHANTING

Korrektion for merchanting og forarbejdning i udlandet har ikke en entydig effekt pa den opgjorte
produktivitet.
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Anm.: | figurerne viser den ra@de kurve timeproduktiviteten som den umiddelbart fremgar af nationalregnska-

bet. | den stiplede grenne kurve, er BVT fra forarbejdning i udlandet (samt fra merchanting i figuren til
hgjre) fratrukket teelleren i produktivitetsopgerelsen, mens naevneren (antallet af arbejdstimer) er uzen-
dret i forhold til opgerelsen i nationalregnskabet. | den stiplede bla kurve er savel teeller som naevner
korrigeret, idet korrektionen i naevneren er beregnet ud fra ligning (3) i boks 1.2. Der er til grund for
denne korrektion antaget en Ignkvote pa 55 pct. i industrien og 65 pct. i de private byerhverv.

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, ADAM’s databank, Knudsen (2018), og egne beregninger.

Lenpraemie | det sidste af de to ovenfor viste tilfaelde, er det implicit lagt til grund,
mindsker storrelsen at de indenlandsk beskeeftigede, der varetager opgaver, som mulig-
af korrektion ger merchanting og forarbejdning i udlandet, har et Ignniveau, der

32

svarer til gennemsnitslgnnen. De ansatte kan imidlertid vaere beskaef-
tiget med salg, marketing, forskning og udvikling — opgaver som
typisk kreever laengerevarende uddannelser. Derfor er det ogsa sand-
synligt, at deres lgn er hgjere end det gennemsnitlige Ignniveau. Hvis
dette laegges til grund vil korrektionerne (overgangen fra de rode
kurver til de stiplede bla) blive mindre. Eksempelvis vil den korrigere-
de produktivitetsopgerelse for de private byerhverv vaere sammenfal-
dende med den ukorrigerede timeproduktivitet (dvs. den rgde kurve) i
tilfeeldet, hvor lgnnen blandt den seerlige gruppe af beskeeftigede er
omkring 50 pct. hgjere end det gennemsnitlige lgnniveau.
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Specialiserings-
gevinster kan
bidrage til hgjere
produktivitet

Merchanting og
forarbejdning i
udlandet kan
pavirke lenkvoten
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Samlet illustrerer disse scenarier, at overgangen til en fragmenteret
produktionsproces med gget omfang af blandt andet merchanting og
forarbejdning i udlandet ikke har nogen entydig effekt pa den opgjorte
produktivitet, jf. ogsa Produktivitetsradet (2019). Det ma imidlertid
forventes, at virksomhederne vaelger at udflytte de dele af produkti-
onsprocessen, hvor de er mindst produktive, og omvendt specialise-
rer sig i de dele af processen, hvor de har komparative fordele. Der-
med kan der veere specialiseringsgevinster forbundet med, at virk-
somhederne udnytter den internationale arbejdsdeling og i hgjere
grad opdeler produktionsprocessen. Det taler for, at produktiviteten
reelt forages som folge heraf.

Den ggede betydning af eksport af varer, der ikke krydser den dan-
ske greense, kan desuden veere en af forklaringerne pa, at der over
det seneste arti er sket et veesentligt fald i lgnkvoten i industrien.
Dette understottes af Danmarks Nationalbank (2019), der finder, at
faldet i den relative danske Ignkvote mindskes, nar der korrigeres for
merchanting og forarbejdning i udlandet. Eksport af varer, der ikke
krydser den danske greense, yder desuden et vaesentligt bidrag til det
store danske betalingsbalanceoverskud, jf. Danmarks Statistik og
Danmarks Nationalbank (2019). Det skyldes i seerdeleshed fem store
industrikoncerners aktiviteter, jf. Danmarks Statistik og Danmarks
Nationalbank (2019). Det er dermed sandsynligt, at det primeert er
nogle enkelte, store industrikoncerner, der har bidraget til, at mer-
chanting og forarbejdning i udlandet er kommet til at spille en starre
rolle for den realgkonomiske udvikling. Tilsvarende har en undersg-
gelse for USA fundet, at faldet i den samlede lgnkvote er drevet af
nogle enkelte store virksomheder, jf. Kehrig og Vincent (2018).
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Merchanting og forarbejdning i udlandet kan pavirke produktiviteten pa forskellige mader. | det
folgende forklares det, hvordan man under forskellige antagelser kan belyse de rent mekaniske
konsekvenser for den opgjorte arbejdsproduktivitet af at se bort fra den veerditilveekst, der kommer
fra disse to kilder. lllustrationen er parallel til Ball og Mankiw (1995), der fremstiller en situation,
hvor en fe med et trylleslag omdanner statsobligationer til fysisk kapital. | naervaerende illustration
er det veerditilvaeksten fra merchanting og forarbejdning i udlandet, og de indenlandske produkti-
onsressourcer knyttet hertil, der forsvinder fra den ene dag til den anden.

En sadan tilgang er ogsa anvendt i Knudsen (2018). | den undersggelse foretages en mekanisk
alt andet lige-beregning af, hvordan veeksten i timeproduktiviteten i industrien aendrer sig, hvis
man fierner den del af BVT, der stammer fra forarbejdning i udlandet. Beregningen i Knudsen
(2018) forudseetter indirekte, at det kun er indenlandsk kapital og ikke dansk arbejdskraft, der lig-
ger til grund for aktiviteterne i udlandet. Dette kan opfattes som ét hypotetisk yderpunkt; det mod-
satte yderpunkt ville veere en antagelse om, at der alene anvendes arbejdskraft og ingen kapital.
Det er ikke muligt at vurdere, hvilken af disse yderpunkter, der i praksis er mest relevant, men det
er muligt at illustrere speendvidden mellem disse to yderpunkter.

Det geres ved at udnytte, at der definitorisk gaelder, at den samlede veerditilveekst i gkonomien (Y)
gar til aflenning af arbejdskraften (w - L) og af kapitalapparatet (r - K), dvs. Y =w - L +r - K. Den-
ne identitet skal altid holde — ogsa nar al veerditilveeksten fra merchanting og forarbejdning i ud-
landet er forsvundet. Far dette sker, gar en del af den samlede veerditilvaekst til at aflenne den in-
denlandske arbejdskraft (LY) og kapitalapparat (KV), der faciliterer aktiviteterne i udlandet, dvs.:

Y=w-LY+7r-KV+7 =YY +7, (1)

hvor YV udger den del af veerditilvaeksten, der stammer fra merchanting og forarbejdning i udlan-
det, mens ¥ udger den @vrige del af veerditilveeksten. Med afsaet i (1) kan det i hvert af de to yder-
punkter afg@res, hvordan arbejdsproduktiviteten pavirkes, hvis al merchanting og forarbejdning i
udlandet forsvinder fra den ene dag til den anden.

Tilfeelde 1: Ingen indenlandsk arbejdskraft forbundet med aktiviteterne i udlandet

Farst betragtes tilfeeldet hvor LU = 0, dvs. hvor der ikke er indenlandsk arbejdskraft forbundet med
merchanting og forarbejdning i udlandet. | dette tilfeelde korrigeres derfor udelukkende teelleren i
opgerelsen af timeproduktiviteten, mens naevneren holdes usendret, nar aktiviteterne i udlandet
pludseligt forsvinder. Dette svarer til antagelsen i Knudsen (2018). Fortolkningen er saledes, at
det udelukkende er det indenlandske kapitalapparat, der muligger aktiviteterne i udlandet. Ud fra
(1) felger det at:
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Eksempelvis svarer forarbejdning i udlandet til 14 pct. af BVT i industrien, dvs. at YY/Y = 0,14 i
dette tilfeelde. Hvis det endvidere antages at r - K/Y = 0,45 (svarende til, at lanandelen af samlet
BVT er 0,55 og der ikke er nogen ren profit), fas at KY/K = 0,31. Safremt der slet ikke er inden-
landsk arbejdskraft forbundet med forarbejdning i udlandet, tilsiger beregningen saledes, at 31
pct. af det indenlandske kapitalapparat i industrien er involveret i forarbejdning i udlandet.

Dette vil blive nuanceret hvis aflenningen af kapitalapparatet afspejler ren profit. | dette tilfaelde
udger KV en mindre andel af K end 31 pct. Der vil imidlertid fortsat ske en reduktion i den samle-
de kapitalindkomst samt restindkomst svarende til 31 pct. af kapitalapparatet, og konsekvensen
for arbejdsproduktiviteten er den samme.

Tilfeelde 2: Ingen andre indenlandske ressourcer udover arbejdskraft involveret

Hvis det i stedet udelukkende er den indenlandske beskeeftigelse, der muligger merchanting og
forarbejdning i udlandet geelder det at KU = 0. | sa fald fglger det af (1) at:

_ e (3)
w=5(5)
| eksemplet med industrien og en Iznkvote (w - L/Y) pa 55 pct., fas at LY/L = 0,25. Safremt det
kun er indenlandsk arbejdskraft, der er involveret i forarbejdning i udlandet, vil denne del altsa ud-
gere 25 pct. af den indenlandske beskaeftigelse i industrien. Hvis forarbejdning i udlandet forsvin-
der, vil det i dette tilfeelde derfor mekanisk reducere beskeeftigelsen i industrien med 25 pct. Der-
med vil der ske en korrektion af bade teelleren og neevneren i opggrelsen af arbejdsproduktivite-
ten, nar aktiviteterne i udlandet bortfalder.

Bag udtrykket i (3) ligger en antagelse om, at de relevante medarbejdere opnar den samme lgn
som den gennemsnitlige beskaeftigede. Hvis de relevante medarbejdere i stedet opnar en hgjere
Ian, eksempelvis fordi de i gennemsnit er mere uddannede, modificeres (3) til:

=il

—.. . (4)
=L

Y w

V& (W'L W*)

hvor w*/w angiver lgnniveauet for de indenlandske beskeeftigede, der muligger merchanting og
forarbejdning i udlandet relativt til gennemsnitslgnnen.
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INTERNATIONAL SAMMENLIGNING

| forhold til gruppen af stiftende OECD-lande ligger timeproduktivite-
ten i den danske industri og servicesektor under ét i den gvre halvdel,
if. figur 1.6.*° Danmarks timeproduktivitet er 10 pct. lavere end i USA,
men omtrent pa niveau med Belgiens og Frankrigs. Udover USA er
det kun Irland og Luxembourg, der blandt de viste lande har en bety-
delig hgjere produktivitet end Danmark. For begge disse lande gar
der sig seerlige forhold gaeldende, som bidrager til den hgje opgjorte
produktivitet.6 Danmark har til gengeeld et timeproduktivitetsniveau,
som er en anelse hgjere end i eksempelvis Tyskland, Holland og
Sverige.

Som nzevnt udfordrer den ggede globalisering og fragmenteringen af
produktionsprocesserne fortolkningen af produktivitetsudviklingen.
Rent organisatoriske aendringer, der vedrgrer aktiviteter i udlandet,
kan eksempelvis pavirke den opgjorte veerditiiveekst, og dermed
produktiviteten, uden der sker reelle sendringer i virksomhedernes
evne til at producere og opna indtjening. Et lands nationalindkomst er
mindre sensitivt overfor virksomhedernes organisatoriske beslutnin-
ger, idet alle (netto-)indkomster fra udlandet indregnes uanset, hvor-
dan de er optjent.7 Det betyder imidlertid ogsa, at eksempelvis ind-
komst fra rent finansielle formueplaceringer i udlandet indgar i natio-
nalindkomsten. Dermed er nationalindkomsten et bredere velstands-
mal end BNP og BVT og opfanger effekten af en reekke forhold, der
ikke umiddelbart relaterer sig til produktivitetsudviklingen, men som
pavirker forbrugsmulighederne.

4) | figur 1.6 er vist Danmarks produktivitetsniveau fer nationalregnskabsrevisionen i
november 2019. Denne lgftede timeproduktiviteten i de private byerhverv med 1 pct. i
2017 og vil dermed pavirke det billede, der vises i figuren, i meget beskedent omfang.

5

=

| figur 1.6 er vist alle de stiftende OECD-lande for hvem, der findes data i EU KLEMS-
databasen. Det betyder, at produktivitetsniveauer for Canada, Island, Norge, Schweiz
og Tyrkiet ikke fremgar af figuren.

6

=

For Irland er der blandt andet tale om opgerelsesmaessige forhold i forbindelse med
multinationale selskabers placering af immaterielle aktiver, jf. Produktivitetsradet
(2019). Opgjort ud fra nettonationalindkomst pr. indbygger placerer Irland sig saledes
i midten af gruppen af lande, jf. figur I.7.

7

-

Eksempelvis vil den del af veerditilvaeksten, der stammer fra merchanting og forar-
bejdning i udlandet, blive udeladt fra den opgjorte BNP og BVT, safremt den danske
virksomhed opretter et udenlandsk datterselskab og lader dette sta for aktiviteterne i
udlandet. En sadan, ren organisatorisk sendring vil imidlertid ikke pavirke nationalind-
komsten.
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Nar der tages udgangspunkt i nettonationalindkomst pr. indbygger
placerer Danmark sig ligeledes i den gvre halvdel af gruppen af stif-

.. ogsa her placerer
Danmark sig i den

gvre halvdel tende OECD-lande, jf. figur 1.7.% Malt ud fra dette begreb er forskellen
mellem Danmark og toppen desuden mindre end opgjort ud fra time-
produktiviteten.
FIGUR 1.6 TIMEPRODUKTIVITET FIGUR .7 NETTONATIONAL-
INDKOMST

Danmark har et relativt hgjt niveau for time-
produktiviteten i industrien og servicesekto-
ren under ét.

USA =100

Ogsa opgjort ved nettonationalindkomst pr.
indbygger placerer Danmark sig i den gvre
halvdel.
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Anm.: Figuren til venstre viser den kgbekraftsjusterede timeproduktivitet i fremstillingssektoren og service-
sektoren under ét i 2017. Figuren til hgjre viser kabekraftsjusteret nettonationalindkomst (NNI) pr. ind-
bygger i 2017. Der er anvendt OECD’s opggrelse af kabekraftspariteter for hele gkonomien. De viste
observationer for Danmark tager ikke hgjde for nationalregnskabsrevisionen fra november 2019.
Sammenlignet med BNP tager NNI hgjde for nettoindkomst fra udlandet og er opgjort efter nedslidning
af kapitalapparatet. | begge figurer er medtaget alle de lande, der var blandt de stiftende OECD-lande,
og for hvem der er data tilgeengelig i EU KLEMS hhv. OECD’s database. Bemaerk, at Norge og
Schweiz derfor indgar i figuren til hgjre, men ikke i figuren til venstre. For Storbritannien er vist produk-
tivitetsniveauet for 2016, da der ikke foreligger data for 2017 i EU KLEMS-databasen. Se bilag for en
liste over landebetegnelser.

Kilde: EU KLEMS 2019 og OECD.

Produktivitets-
fremgang har veret
relativt kraftig i
industrien i Danmark

| perioden siden 2000 har fremgangen i industriens timeproduktivitet
veeret relativt kraftig med en stigning pa 3 pct. om aret. Fremgangen
har veeret saerligt markant i perioden siden 2009, jf. figur 1.8. Dermed
har produktivitetsveeksten siden 2000 veeret storre end i lande som

8) Udover indkomst fra udlandet tager nettonationalindkomst ogsa hgjde for den vurde-
rede nedslidning af kapitalapparatet.
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Mere moderat
produktivitets-
fremgang i
servicesektoren
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Tyskland, Holland og Storbritannien og af omtrent samme omfang
som i Sverige, men lavere end i USA. Udviklingen i USA daekker dog
over en uensartet udvikling i form af en kraftig arlig veekst pa 7 pct.
frem mod 2009 og et omtrent uaendret produktivitetsniveau i perioden
siden da.

FIGUR L.8 TIMEPRODUKTIVITET, INDUSTRI

Produktiviteten er vokset i et hgjt tempo i den danske industri.
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Anm.: Der er ikke taget hgjde for nationalregnskabsrevisionen fra no-
vember 2019.

Kilde: EU KLEMS 2019.

Blandt de betragtede lande geelder det generelt, at produktivitets-
veeksten har veeret lavere i servicesektoren end i industrien. | Dan-
mark har servicesektorens produktivitetsfremgang eksempelvis veeret
1 pct. om aret i perioden siden 2000. Produktivitetsudviklingen for
servicesektoren under ét har omtrent fulgt udviklingen i Tyskland og
Holland, mens fremgangen har veeret kraftigere i Storbritannien og i
saerdeleshed i Sverige og USA, jf. figur 1.9. Dermed tager produktivi-
tetsudviklingen i servicesektoren i Danmark sig mindre gunstig ud i
sammenligning med andre lande, end det er tilfseldet for industrien.
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Fokus pa
erhvervsservice,
handel og transport
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FIGUR 1.9 TIMEPRODUKTIVITET, SERVICESEKTOR

Produktiviteten i servicesektoren har udviklet sig i omtrent sam-
me tempo som i Tyskland og Holland, men langsommere end i
Storbritannien, Sverige og USA.
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Anm.: Der er ikke taget hgjde for nationalregnskabsrevisionen fra no-
vember 2019.

Kilde: EU KLEMS 2019.

Servicesektoren favner imidlertid meget forskellige brancher, og
udviklingen kan variere meget pa tveers af brancher. Derfor ses i det
felgende naermere pa tre forskellige dele af servicesektoren:

. Erhvervsservice
. Handel mv.
e  Transport

Disse tre delomrader er valgt, da de repraesenterer tre store delbran-
cher i servicesektoren. Opgjort som andel af beskaeftigelsen i ser-
vicesektoren tegner de sig for henholdsvis 24 pct., 37 pct. og 11 pct.
For disse tre delomrader ses der, med udgangspunkt i veekstregn-
skabet i EU KLEMS, neermere pa hvilke forhold der har bidraget til
produktivitetsudviklingen.
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VAKSTREGNSKAB

Under visse antagelser kan vaeksten i timeproduktiviteten inddeles i
bidrag fra en raekke faktorer. | EU KLEMS opdeles produktivitets-
vaeksten i bidrag fra:

e /Endringer i sammenseaetningen af arbejdskraften
o  Fysisk kapital (herunder IT-kapital)

o Immateriel kapital (herunder software og patenter)
e Totalfaktorproduktivitet (TFP)

TFP opfanger en raekke forhold, sdsom aendringer i det teknologi-
ske niveau, offentlig regulering og aendringer i konkurrencesituatio-
nen, men kan ogsa deekke over ufuldstaendige opgearelser af gko-
nomiens inputfaktorer eller produktionen.

Veekstregnskabet giver en oversigt over de umiddelbare bidrag til
vaeksten i timeproduktiviteten, men afslgrer ikke noget om de bag-
vedliggende gkonomiske arsagssammenhaenge.

Servicesektoren bestar af blandt andet erhvervsservice, som eksem-
pelvis daekker over reklame- og rejsebureauer samt radgivning fra
professioner som advokater, revisorer og ingenigrer. Indenfor er-
hvervsservice er der i perioden siden 2000 sket et fald i timeprodukti-
viteten i Danmark, jf. figur 1.10.° Det skete pa trods af, at der ifglge
vaekstregnskabet fra EU KLEMS over perioden har veeret et positivt
bidrag fra eendringer i sammensaetningen af arbejdskraft (eksempel-
vis fordi der er en stigende del af beskaeftigelsen med et hgjt uddan-
nelses- og lgnniveau). Faldet i timeproduktiviteten kan til gengeeld
tilskrives et markant fald i niveauet for totalfaktorproduktiviteten. Fal-
det i timeproduktiviteten og totalfaktorproduktiviteten ses ogsa, om
end i mindre grad, i Holland og Tyskland.

Det er bemeerkelsesveerdigt, at der er sket et egentligt fald i TFP-
niveauet i Danmark indenfor erhvervsservice og at denne tendens
kun genfindes i nogen grad i andre lande. Udover at afspejle egentlig
teknologiske tilbageskridt, kan faanomenet afspejle konsekvenserne

9) For at sikre konsistens med data for de gvrige lande samt dekomponeringen i EU
KLEMS’ vaekstregnskab, er revisionen af det danske nationalregnskab fra november
2019 ikke medtaget i figurerne 1.10-1.12. Ifglge de reviderede nationalregnskabstal, er
der sket en stigning i produktiviteten i erhvervsservice i perioden 2015-18, saledes at
produktivitetsniveauet i 2018 kun er en anelse lavere end i 2000.
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af offentlig regulering, faldende kapitaludnyttelse eller en svaekket
konkurrencesituation, der har fort til en mindre effektiv allokering af
produktionsressourcerne mellem virksomheder. Det betydelige fald
kan imidlertid ogsa afspejle, at det i praksis er vanskeligt at foretage
en retvisende opdeling af den samlede veerditilvaekst i priser og
maengder.

FIGUR .10 PRODUKTIVITET | ERHVERVSSERVICE

| perioden siden 2000 er timeproduktiviteten i erhvervsservice faldet i Danmark. Det kan tilskrives
et betydeligt fald i TFP. TFP er ogsa faldet i bade Tyskland og Holland.

Timeproduktivitet Vakstregnskab
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Anm.: | figuren til hgjre angiver “Y/L” veekstraten i timeproduktiviteten over perioden 2000-17, dog for 2000-
16 i Storbritanniens tilfeelde. De gvrige sgjler viser de enkelte faktorers vaekstbidrag. “L-Sam” deekker
over gndringer i arbejdsstyrkens sammensaetning, “Fysisk kap” angiver vaekstbidraget fra fysisk kapi-
tal, “Im. kap” angiver bidrager fra immateriel kapital og “TFP” angiver bidraget fra sendringer i totalfak-
torproduktiviteten. Der er ikke taget hgjde for nationalregnskabsrevisionen fra november 2019.

Kilde: EU KLEMS 2019.

Relativt beskeden
fremgang indenfor
handel
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Indenfor handel mv., som er den starste delbranche i servicesekto-
ren, er timeproduktiviteten i Danmark vokset langsommere end i de
andre betragtede lande, jf. figur 1.11. Dette deekker primaert over en
relativt beskeden fremgang i timeproduktiviteten i engroshandel,
mens vaeksten har veeret hgjere i detailhandlen over den betragtede
periode.10

10) Produktivitetskommissionen (2013) naede frem til den modsatte konklusion, nemlig at
produktivitetsveeksten indenfor detailhandelen havde vaeret markant svagere end i
sammenlignelige lande. Nar det nuveerende billede er modsat, skyldes det forskelle i
perioden, der betragtes. Produktivitetskommissionen betragtede perioden 1995-2010.
| arene mellem 1995 og 2000 faldt produktiviteten i detailhandelen saledes, mens den
steg med 15 pct. mellem 2010 og 2017.
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For bade detail- og engroshandel har produktivitetsveeksten veeret
veesentlig hgjere i Sverige end i Danmark.

FIGUR 1.11 PRODUKTIVITET | HANDEL MV.

Produktiviteten i handel mv. er vokset en anelse langsommere i Danmark end i USA, Storbritanni-
en og Holland og vaesentligt langsommere end i Tyskland og Sverige.
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Anm.: Se anmazerkning til figur 1.10. Der er ikke taget hgjde for nationalregnskabsrevisionen fra november
2019.

Kilde: EU KLEMS 2019.

Beskeden | transportbranchen har produktivitetsfremgangen veeret relativt be-
produktivitetsveaekst skeden i Danmark i perioden siden 2000 sammenlignet med udviklin-
siden 2000 og fald i gen i Sverige, Holland og Tyskland, jf. figur 1.12. Omvendt felger
TFP i den danske udviklingen i Danmark omtrent udviklingen i Storbritannien, mens
transportbranche produktiviteten ligefrem er faldet i USA. Set over en leengere periode,

er produktiviteten i transportbranchen desuden vokset relativt hurtigt
sammenlignet med andre danske brancher, jf. kap. Il. Det er imidler-
tid bemaerkelsesveerdigt, at der er sket et egentligt fald i TFP-
niveauet i Danmark siden 2000. Denne udvikling ses ogsa for USA,
Storbritannien og Sverige, sa der er ikke tale om et isoleret dansk
feenomen. Det kan vaere udtryk for et generelt maleproblem knyttet til
opgerelsen af veerditilvaeksten fra transportbranchen.
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FIGUR .12 PRODUKTIVITET | TRANSPORTBRANCHEN

Timeproduktiviteten er vokset relativt langsomt i den danske transportbranche, som det ogsa er
tilfaeldet i Storbritannien og USA. Det kan i hgj grad tilskrives et fald i TFP.
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Anm.: Se anmazerkning til figur 1.10. Der er ikke taget hgjde for nationalregnskabsrevisionen fra november
2019.

Kilde: EU KLEMS 2019.

1.3 TEGN PA RINGERE
KONKURRENCE?

Konkurrence mellem Et af de mange forhold, der pavirker produktivitetsudviklingen, er
virksomheder vigtig graden af konkurrence pa de forskellige markeder. Konkurrence
for produktivitets- mellem virksomhederne er en af de vigtigste drivkraefter for produkti-
udviklingen vitetsforbedringer. Konkurrencen tilskynder de enkelte virksomheder

til at effektivisere og veere innovative. Samtidig fremmer konkurren-
cen et dynamisk erhvervsliv, hvor de dygtigste virksomheder vokser
sig store, og de darligste bliver udkonkurreret. Begge elementer
fremmer produktivitetsniveauet. Det er blandt andet derfor vigtigt at
vaere opmaerksom pa udviklingstendenser i graden af konkurrence pa
vare- og faktormarkederne. | USA er dette i gjeblikket et spgrgsmal,
der optager mange fagekonomer.
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En problemstilling, der vanskeligger analyser af graden af konkurren-
ce, er, at @endrede konkurrenceforhold er vanskelige at male direkte.
Empiriske undersggelser ser derfor ofte pa indirekte indikatorer, der
kan vise tegn pa aendrede konkurrenceforhold. En ofte anvendt indi-
kator er udviklingen i virksomhedernes markedsandele, f.eks. de fire
starste virksomheders andel af det samlede marked (CR4) eller Her-
findahl-Hirschman-indekset (HHI-indekset), der summerer virksom-
hedernes kvadrerede markedsandele. En stigning i CR4 eller HHI
indikerer gget koncentration i form af feerre, men starre virksomheder
pa markedet, hvilket kan vaere forbundet med forringet konkurrence.
Stigende koncentration er imidlertid ikke nedvendigvis et tegn pa
ringere konkurrence, men kan ogsa veere det modsatte. Et eksempel
herpa er, hvis en reduktion i kundernes sageomkostninger ferer til, at
store virksomheder med lavere omkostninger forgger deres mar-
kedsandele, samtidig med at priserne falder, jf. Syverson (2019) og
Autor mfl. (2020). Andre indirekte indikatorer er profitmarginer (som
vil stige, hvis virksomhedernes markedsmagt stiger) og tilgangen af
nye virksomheder, hvor faldende tilgang kan indikere barrierer for nye
konkurrenter og dermed ringere samlet konkurrence.

En mere direkte metode til at male konkurrencen pa et givent marked
er at male udviklingen i forholdet mellem virksomhedernes omkost-
ninger og priserne pa deres varer (markuppen). | en situation med
fuldkommen konkurrence vil prisen veere lig med omkostningen ved
at producere den sidste enhed af varen (den sakaldte marginalom-
kostning). Man taler i det tilfeelde om en markup pa 0. Er prisen starre
end marginalomkostningen, vil markuppen veere positiv. Kan man
male virksomhedernes markup direkte, giver dette mal saledes et
udtryk for, hvor konkurrenceudsat virksomheden er. Det kan imidlertid
veere sveert at finde praecise data for saerligt virksomhedernes margi-
nalomkostninger.
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MARKUP

Forholdet mellem prisen pa en vare og omkostningen ved at produ-
cere den sidste vare (dvs. varens marginalomkostning) kan skrives
som

P =(1+m)*MC,

Hvor P er varens pris, MC er virksomhedens marginalomkostning,
og m er varens markup. Markuppen er altsa et udtryk for forholdet
mellem marginalomkostning og pris. Markuppen afspejler virksom-
hedens markedsmagt. Under fuldkommen konkurrence er prisen lig
med marginalomkostningen, sa markuppen er 0. For virksomheder
under ufuldkomne konkurrenceforhold vil markuppen normalt veere
positiv. Markuppen vil generelt veere hgjere, jo mindre prisfalsom ef-
terspgrgslen er efter virksomhedens varer. Kan man empirisk male
en virksomheds markup direkte, kan man fa et indtryk af prisfal-
somheden efter virksomhedens produkter og dermed dens marked-
smagt.

Den resterende del af dette afsnit fremdrager konklusioner fra de
nyeste undersggelser af konkurrenceforholdene i henholdsvis USA
og euroomradet og preesenterer herefter en analyse af den funktio-
nelle indkomstfordeling i Danmark. Analyser af denne type kan vaere
med til at belyse, om der er tegn pa andrede konkurrenceforhold i
Danmark.

ERFARINGER FRA AMERIKANSKE UNDERSQ@GELSER

I USA har der i de seneste ar veeret en ivrig faggkonomisk debat om
tegn pa stigende problemer med amerikanske konkurrenceforhold.
Debatten tog ikke mindst fart efter en rapport fra det amerikanske
Radet af @konomiske Radgivere i 2016. Rapporten papegede, at
mange brancher har oplevet stigende koncentration, sadan at de
starste virksomheder har faet stigende markedsandele, jf. Council of
Economic Advisers (2016). Samtidig er virksomhedsdynamikken
mindre end fer i den forstand, at tilgangen af nye virksomheder pa
markederne er faldet, mens virksomhedsfusioner og -opkeb er pa
rekordhgje niveauer. Afkastet af investeringer er ogsa i stigende grad
blevet koncentreret pa en lille del af markedet, hvor nogle virksomhe-
der opnar et afkast, som er langt sterre end normale historiske af-
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kastrater. Alle disse faenomener kan veere et udslag af ringere kon-
kurrence.

Efter denne rapport er der blevet udarbejdet en lang raekke forsk-
ningsartikler og empiriske analyser, der beskaeftiger sig med emnet.
Flere undersggelser har bekreeftet, at der er en stigende koncentrati-
on pa faerre virksomheder pd mange amerikanske markeder. Grullon
mfl. (2019) finder at Herfindahl-Hirschman-indekset er steget i over
75 pct. af brancherne siden sidst i 1990’erne. | de fleste brancher er
de fire sterste virksomheders markedsandele blevet forgget, og bade
median- og gennemsnitsstarrelsen for bgrsnoterede selskaber er
blevet tredoblet. Samtidig har de virksomheder, der er vokset mest,
haft stgrre profitmarginer og dermed hgjere afkast til aktionaererne,
uden at man kan finde en signifikant forggelse i virksomhedernes
operationelle effektivitet. Det tyder pa, at arsagen er ringere konkur-
rence fremfor foraget produktivitet. Gutiérrez og Philippon (2017)
finder stigende profitrater for individuelle amerikanske virksomheds-
data i de sidste artier, som de oversaetter til en stigning i virksomhe-
dernes markup i perioden.

De forskellige indirekte indikationer pa forringede konkurrenceforhold
naevnt ovenfor er blevet suppleret med undersggelser af amerikanske
virksomheders markup. En ofte citeret analyse af udviklingen i ameri-
kanske virksomheders markup er De Loecker mfl. (2020), som fandt,
at den gennemsnitlige markup er steget betydeligt i USA i de sidste
40 ar, nemlig fra 21 pct. i gennemsnit i 1980 til 61 pct. i 2016. Hall
(2018) finder ligeledes tegn pa en stigende amerikansk markup,
omend med en lavere stigningstakt. Omvendt finder Basu (2019)
ikke, at de eksisterende forskningstilgange kan afggre, om den gen-
nemsnitlige markup har veeret stabil eller er vokset moderat i de se-
neste artier.

ERFARINGER FRA EUROPAISKE UNDERSQGGELSER

Tilsvarende undersgagelser af markuppen for europeeiske lande har
vist et mere blandet billede. De Loecker og Eeckhout (2018) anvend-
te samme metode som de Loecker mfl. (2020) pa globale data for
70.000 virksomheder i 134 lande. De fandt, at tidsprofilen for Europa
generelt viste en stigning i markuppen igennem 1980’erne og
1990’erne, derefter et fladt niveau i 00’erne og til sidst en temmelig
kraftig stigning siden 2010.
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Omvendt finder Cavalleri mfl. (2019), at markuppen for euroomradet
som helhed har veeret relativt konstant siden 1980’erne. Ligeledes
finder de ingen klar tendens til hgjere koncentration eller lavere gko-
nomisk dynamik (i form af nye jobs eller virksomheder). Forfatterne
peger pa, at disse resultater geelder, nar der udelukkende ses pa
virksomheder baseret i euroomradet, mens der er en tendens til
sveekket konkurrence, hvis ogsa udenlandske virksomheder, der
konkurrerer i euroomradet, medtages i analyserne, jf. Praet (2019). |
det omfang der er sveekket konkurrence i euroomradet, kan det altsa
skyldes, at globale superstar-firmaer vinder indpas ogséa her.

| Danmark har Finansministeriet i 2016 i en analyse undersggt kon-
kurrenceforholdene pa forskellig vis, jf. Finansministeriet (2016). Ud
fra beregninger pa virksomhedsdata i perioden 2002-12 fandt analy-
sen, at medianen for markup i industrien var 3,2 pct., mens den var
11,9 pct. i servicesektoren. Analysen fandt ogsa, at internationalise-
ring havde betydning for virksomhedernes prisfastseettelse. Uden-
landsk ejede virksomheder havde saledes gennemsnitligt lavere
markupper end danskejede virksomheder. | servicesektoren var der
desuden en signifikant negativ. sammenhaeng mellem markup og
eksport. En forklaring herpa kan veere, at der er sterre konkurrence
pa eksportmarkederne end pa hjemmemarkedet for disse virksomhe-
der. Analysen belyste dog ikke konkurrenceudyviklingen over tid.

SAMMENHANG MELLEM KONKURRENCEFORHOLD OG
ANDRE MAKROZKONOMISKE UDVIKLINGSTRAK

Syverson (2019) giver en oversigt over den mulige sammenhaeng
mellem ringere konkurrenceforhold og en raekke andre makrogkono-
miske udviklingstreek, som har manifesteret sig i den seneste arraek-
ke. Det geelder saledes det kraftige fald i de risikofri renter i dette
artusinde. Gutiérrez og Philippon (2017) praesenterer ligeledes for-
skellige indikationer pa, at stigende markedsmagt kan have veeret
medvirkende til at skabe det lave renteniveau. Mekanismen er, at
ringere konkurrencepres haemmer incitamentet til at investere. Inve-
steringskvoterne har veeret relativt lave, og det vil igen alt andet lige
medfgre et lavere renteniveau.

Diskussionen om forringet konkurrence haenger ogsa sammen med
de @ndringer i den funktionelle indkomstfordeling, som er blevet
observeret i blandt andet USA. Der er enighed om, at den andel af
veerditilveeksten, som gar til aflenning af arbejdskraft, er faldet. Den
resterende del af veerditilvaeksten, som betegnes bruttorestindkomst,
er pr. konstruktion steget tilsvarende. En potentiel forklaring herpa er,
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at den rene profit, som virksomheder med markedsmagt kan indtjene,
er steget som andel af den samlede indkomst.

Denne hypotese er udgangspunktet for analysen af den funktionelle
indkomstfordeling i Barkai (2019). Han opdeler yderligere bruttorest-
indkomsten i ordineer kapitalindkomst, svarende til en normal forrent-
ning af kapitalapparatet, og en residual, som kan betragtes som pro-
fitindkomst. Ud fra amerikanske nationalregnskabstal og beregninger
af den formodede kapitalomkostning mv. kommer han frem til, at
lenkvoten er faldet med 11 pct. i perioden 1984-2014."" | samme
periode er den ordinzere kapitalindkomstkvote faldet endnu mere,
nemlig med 22 pct. Dermed er profitten som andel af bruttoveerditil-
vaeksten i den amerikanske ikke-finansielle selskabssektor steget
med 13% pct.point. Den stigende profit kan indikere, at virksomhe-
derne har @get deres markedsmagt, hvilket igen kan vaere tegn pa
forringet konkurrence. Barkais analyse gentages pa danske data
nedenfor.

Barkai gar videre ved at undersgge korrelationen mellem udviklingen
i profitten pa brancheniveau med udviklingen i virksomhedskoncen-
trationen. Han finder en klar positiv sammenhaeng, sadan at profit-
kvoten er steget mest i de brancher, hvor koncentrationen ogsa er
steget. Han opfatter dette som et vidnesbyrd om, at forringet konkur-
rence er i hvert fald en del af arsagen til udviklingen i arbejdsind-
komstkvoten og den ordinaere kapitalindkomstkvote.

| samme boldgade demonstrerer Eggertsson mfl. (2018) i en kalibre-
ret model, hvordan indikationerne pa hgjere markup og stigende rene
profitter sammen med et faldende renteniveau kvantitativt kan forkla-
re savel en lavere lgnkvote som en stigning i formuerne i forhold til
BNP, en stigning i forholdet mellem det marginale og gennemsnitlige
kapitalafkast og en stigning i forholdet mellem virksomhedernes mar-
kedsveerdi og genanskaffelsesveerdien af deres kapitalapparat. Dette
forhold kaldes for Tobin’'s Q og er kendt som en vigtig makrogkono-
misk indikator, der typisk bruges til at forudsige investeringsniveauet.
Imidlertid har de sidste ars stigning i Tobin’s Q i USA ikke medfart et
tilsvarende lgft i investeringerne. Det kan ifalge denne analyse forkla-
res ved, at de stigende aktiekurser er et udslag af generelt starre
markedsmagt som faglge af ringere konkurrenceforhold.

11) Den funktionelle indkomstfordeling opdeler pa indkomsten til de forskellige produkti-
onsfaktorer, typisk kapital- og arbejdsindkomst. Arbejdsindkomst omfatter ikke kun
len, men ogsa selvsteendiges arbejdsindkomst, sadan at den samlede arbejdsind-
komst generelt er stgrre end lgnindkomsten. Her ses dog kun pa indkomster i sel-
skabssektoren, hvor der definitorisk ikke er selvstaendige, hvorfor lgn- og arbejdsind-
komst er sammenfaldende.
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Et relativt lavt investeringsniveau er en af de mader, hvorpa forringet
konkurrence og sterre markedsmagt for virksomhederne kan pavirke
produktiviteten, jf. Gutiérrez og Philippon (2017). Faerre investeringer
vil efterhanden medfere et mindre kapitalapparat og dermed alt andet
lige en ringere produktivitet hos de beskaeftigede. Omvendt finder
Autor mfl. (2019) tegn p3a, at stigende koncentration og gennemsnitlig
markup er associeret med hgjere produktivitetsveekst i en raekke
brancher. Her er den foresldede forklaring, at de mest produktive
virksomheder (kaldet superstar-virksomheder), der har relativt lave
produktionsomkostninger og samtidig hgje markupper, erobrer mar-
kedsandele fra de @vrige virksomheder. Dermed bliver den pageel-
dende branche mere koncentreret og oplever en hgjere markup, men
samtidig er effektiviteten i branchen foragget i den forstand, at stykom-
kostningerne ved produktionen er faldet. Der er her tale om, at en
form for naturlige monopolfordele kommer til at spille en starre rolle.

| De @konomiske Rads formandskab (2019) blev det demonstreret, at
det generelle kapitalafkast har veeret relativt stabilt malt i forhold til
udviklingen i statsobligationsrenten siden omkring 1980. Det geelder
bade i Danmark og i lande som Tyskland og USA. At kapitalafkastet i
de vestlige lande ikke er faldet i takt med det betydelige rentefald
igennem de sidste artier, er ogsa diskuteret i blandt andet Blanchard
(2019). Han peger pa, at arsagen kan veere stigende knaphedsrenter
som fglge af stigende markedskoncentration og st@rre betydning af
stigende skalaafkast i produktionen.

DEN FUNKTIONELLE INDKOMSTFORDELING OG
PROFITKVOTEN FOR IKKE-FINANSIELLE SELSKABER

| det felgende preesenteres en beregning af udviklingen i den funk-
tionelle indkomstfordeling i den ikke-finansielle selskabssektor i
Danmark siden 1995 pa linje med beregningen i Barkai (2019). Den
funktionelle indkomstfordeling opdeler normalt bruttofaktorindkomsten
i arbejdsindkomst og restindkomst, hvor den sidste omfatter bade en
normalforrentning af det anvendte kapitalapparat og en eventuel
overnormal profit. Pointen i Barkais beregning er eksplicit at fordele
restindkomsten pa disse to kategorier ud fra antagelser om starrelsen
af det ordinaere kapitalafkast (normalforrentningen).

Der tages udgangspunkt i nationalregnskabstal for ikke-finansielle
selskaber i Danmark, som daekker 62 pct. af den samlede danske
bruttofaktorindkomst. Mens arbejdsindkomsten fremgar direkte af
nationalregnskabet, er det ngdvendigt at opstille en raekke bereg-
ningsmaessige forudsaetninger for at kunne danne et skan for udvik-
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lingen i den ordinzere kapitalindkomst. Det er grundlaeggende et
spgrgsmal om at afggre, hvordan udviklingen i det kreevede kapital-
afkast har veeret i perioden. Dette afkast vil i almindelighed afhaenge
af udviklingen i lanerenter, kapitalnedslidning, forventede prisstignin-
ger (inflation) pa kapitalgoderne, selskabsskatteregler og forskelle pa
det kreevede afkast af henholdsvis lan og egenkapital i virksomhe-
derne. De neermere forudsaetninger for beregningen fglger i vidt om-
fang Barkai (2019) og er beskrevet i boks 1.3.

BOKS 1.3 ORDINZAR KAPITALINDKOMST

De ikke-finansielle selskabers ordinaere kapitalindkomst (ogsa kaldet kapitalomkostningerne) fin-
des ved at beregne produktet af den kreevede kapitalafkastrate og veerdien af selskabernes kapi-
talapparat ifglge nationalregnskabet. Det kreevede kapitalafkast beregnes pa linje med Barkai
(2019) ud fra felgende formel, som i sidste ende bygger pa Hall og Jorgenson (1967), som er en
standardreference for sadanne beregninger. For hver type kapital s er det kreevede kapitalafkast
lig med

1—2zg*t

D\ | E \ .
Rs = (D+E)*lD*(1_t)+(D+E)*lE_E[gS]+6S 1ot

hvor D er virksomhedens (branchens) gzeld, E er markedsvaerdien af egenkapitalen, i, er laneom-
kostninger og iy den nominelle far-skat-omkostning ved egenkapitalfinansiering, t er selskabsskatte-
satsen, E[gF] er den forventede prisstigning pa kapitalgode s, § er nedslidningsraten og z repraesen-
terer nutidsveerdien af de skattemeessige afskrivninger for det pageeldende gode.

| en simpel teoretisk model er det kraevede kapitalafkast simpelthen lig med r+9, altsa realrenten
plus nedslidningsraten. | forhold hertil tager ovenstaende formel desuden hgjde for, at den kreeve-
de forrentning af egen- og fremmedkapital kan vaere forskellig, den forventede kapitalinflation kan
afvige fra den faktiske, og selskabsbeskatningen vil pavirke kravet til break-even-afkastet.

| beregningen anvendes en fast geeldskvote pa 60 pct., svarende til antagelsen i danske makro-
gkonomiske modeller som DREAM og REFORM. Som udtryk for laneomkostningerne bruges den
effektive obligationsrente for bygningsinvesteringer og pengeinstitutternes effektive udlansrente
for investeringer i maskiner mv. Det er antaget, at det kraevede afkast for egenkapital falger lane-
omkostningerne tillagt en konstant aktiepraemie pa 4 pct.point.

Som udtryk for inflationsforventningerne anvendes den forventede stigning i investeringspriserne
for bygninger og maskiner i SMEC. Desuden anvendes nationalregnskabets arlige nedslidningsra-
ter, den statutoriske selskabsskattesats og ADAMs tidsserier for den implicitte veerdi af skatte-
maessige afskrivninger. Bruttofaktorindkomsten er tillagt FISIM-betalinger, som udger en del af
den imputerede forrentning af kapitalapparatet.

Beregningerne er naermere beskrevet i et dokumentationsnotat, som kan fas ved henvendelse til
De @konomiske Rads sekretariat.
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De gennemsnitlige kapitalomkostninger er gennemgaende faldet
siden 1995 fra et niveau pa knap 17 pct. til ca. 9 pct. i 2018, jf. figur
1.13. Faldet er drevet af rentefaldet i perioden. Nedslidningsraten er i
samme periode steget en smule, hvilket treekker i modsat retning,
men det pavirker ikke det samlede resultat i seerlig hgj grad.

FIGUR .13 KAPITALOMKOSTNING

Kapitalomkostningen er faldet fra knap 17 til ca. 9 pct. i 1995-
2018.
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Kilde: Nationalregnskabet, ADAM’s databank og egne beregninger.

Lankvoten er praeget af konjunkturudsving over tid, men udviser ikke
nogen tydelig trend i perioden. Den udgjorde godt 58 pct. i 1995 og
knap 58 pct. i 2018, jf. figur 1.14. Den ordinzere kapitalindkomst er
med de angivne beregningsforudsaetninger omvendt faldet betydeligt
over perioden fra 49 til 24 pct. af sektorens samlede bruttofaktorind-
komst.
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FIGUR .14  FAKTORINDKOMST

Arbejdsindkomsten har vaeret ret stabil, mens den ordinaere kapi-
talindkomst er faldet kraftigt som andel af den samlede vaerditil-
veekst.
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Kilde: Nationalregnskabet, ADAM’s databank og egne beregninger.

Det relative fald i den ordinzere kapitalindkomst afspejler i hgj grad
faldet i kapitalomkostningerne, som igen er domineret af det interna-
tionale rentefald i perioden. Det er imidlertid ikke nogen selvfglge, at
kapitalindkomstkvoten vil falde, nar kapitalomkostningerne bliver
lavere. For profitmaksimerende virksomheder vil de lavere kapitalom-
kostninger i sig selv give en tilskyndelse til at forage investeringerne.
Er prisfelsomheden tilstreekkelig stor, vil den resulterende forggelse
af kapitalapparatet medfegre en stigende kapitalindkomstkvote i ste-
det. Men i det konkrete tilfeelde har investeringerne altsa ikke reage-
ret tilstraekkelig kraftigt pa rentefaldet til at opretholde en konstant
eller stigende kapitalindkomstkvote. Tveertimod er sektorens K/Y-
forhold (de faste aktiver delt med BFI) faldet med 10 pct. fra 3 til 2,7 i
lgbet af perioden.

| de fleste ar udger summen af arbejds- og ordineer kapitalindkomst
ikke hele indkomsten i sektoren. Residualen betegnes her pa linje
med analysen i Barkai (2019) som profitkvoten. Profitkvoten er steget
knap 25 pct.point i perioden, jf. figur 1.15. Mens den i nogle af de
farste ar i beregningen samt i krisearet 2009 var negativ, har den i
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2018 et niveau pa ca. 18 pct. | gennemsnit over hele perioden udger
profitkvoten beregnet pa denne made ca. 7 pct. af sektorens BFI.

FIGUR .15 PROFITKVOTE

Den beregnede profitkvote er steget knap 25 pct.point siden
1995.
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Kilde: Nationalregnskabet, ADAM’s databank og egne beregninger.

Beregnings- Resultatet peger altsa pa, at sektorens profit, dvs. den indtjening, der
forudsaetninger ligger udover normalafkastet af kapitalapparatet, er steget betydeligt i
kan diskuteres lebet af perioden. Resultatet tyder dermed pa, at den samme udvik-

ling, som Barkai belyser for USA, har fundet sted i Danmark. Man kan
dog diskutere beregningsforudsaetninger i savel Barkai (2019) som
ovenfor pa forskellig vis. Nationalregnskabstal for kapitalapparat mv.
er usikre, og der kan foretages fglsomhedsanalyser for hver af de
anvendte antagelser. Barkai reserverer selv en betydelig del af sin
artikel til en diskussion af flere af de kritiske forudsaetninger.
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DISKUSSION AF BEREGNINGERNE

Et forhold, som ofte naevnes i forbindelse med opggrelser af kapital-
apparatet, er, at nationalregnskabet kan teenkes at undervurdere
omfanget af den immaterielle kapital. Immateriel kapital har ganske
vist indgéet i de officielle kapitalopgerelser siden den seneste hoved-
revision i 2014 i form af bl.a. IT-software og resultater fra forsknings-
og udviklingsaktivitet. Man kan imidlertid argumentere for, at aktivite-
ter som marketing, etablering af brands og varemaerker, opkvalifice-
ring af ansatte og organisationsmaessige tiltag ligeledes bgr betragtes
som investeringer: De skaber ogsa en form for vedvarende kapital,
som virksomheden kan anvende til at nedbringe sine fremtidige pro-
duktionsomkostninger.

Ud fra denne tankegang burde nationalregnskabet rettelig betragte
udgifter til sddanne tiltag som investeringer, der indgar i veerditilvaek-
sten og for@ger kapitalapparatet, i stedet for som forbrug i produktio-
nen. En sadan alternativ tilgang ville forege bade den beregnede
veerditilvaekst og kapitalapparatet i sektoren. Det er imidlertid mere
uklart, hvad en sadan tilgang vil betyde for udviklingen i profitkvoten.
Er kapitalapparatet underrapporteret, vil den reelle ordinaere kapital-
indkomst vaere hgjere hvert ar end den rapporterede. Hvis det ikke-
medregnede kapitalapparat vokser proportionalt med BFI, vil faldet i
kapitalindkomsten dermed ogsé udgere en stgrre andel af BFI, hvil-
ket i sig selv vil medfgre en starre stigning i profitkvoten. Skal hypo-
tesen om et underrapporteret kapitalapparat falsificere stigningen i
profitkvoten, kraever det, at det udeladte kapitalapparat skal vokse
temmelig kraftigt som andel af det samlede kapitalapparat.

| Barkai (2019) beskrives en reekke simulationer, forfatteren har fore-
taget for at undersege, hvor stort det udeladte kapitalapparat skal
veere for at fierne den stigende beregnede profitkvote i USA. Han
kommer frem til, at den udeladte kapital skal vaere betydelig sterre
end det medtagne, officielle kapitalapparat, og langt sterre end det
mest omfattende eksisterende skgn for udeladt immateriel kapital.
Han vurderer derfor, at hypotesen om udeladt kapital ikke alene kan
forklare den fundne stigning i profitkvoten.

I van Vlokhoven (2019) beskrives en alternativ tilgang til at opgere
udviklingen i savel ordinzere kapitalomkostninger som overnormal
profit. | stedet for at benytte nationalregnskabsdata anvender han
regnskabsdata fra en database over individuelle amerikanske virk-
somheder. Han estimerer brugerprisen pa kapital ud fra en antagelse
om, at virksomheder omkostningsminimerer, og kommer frem til, at
kapitalomkostningerne har vaeret faldende, mens profitraten er steget
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fra ca. 4 pct. til ca. 8 pct. af omsaetningen over de sidste 50 ar. Han
finder voksende tegn pa stigende skalaafkast over tid, som kombine-
ret med den stigende profit tyder pa, at den gennemsnitlige markup
er steget over tid.

En anden problemstilling drejer sig om de enkelte elementer i bereg-
ningen af kapitalomkostningerne. Der er anvendt en konstant gaelds-
kvote i hovedscenariet. Forskellig empiri peger dog pa, at der er sket
en konsolidering i mange virksomheder efter finanskrisen. | et bag-
grundsnotat til kapitlet er gennemfart en felsomhedsanalyse, hvor der
i stedet anvendes en tidsvarierende geeldskvote fra nationalregnska-
bets finansielle konti. Det medfarer en lidt lavere stigning i profitkvo-
ten, men andrer ikke billedet kvalitativt.

Ligeledes er det anvendte merafkast (aktiepraemien) for egenkapital- i
stedet for lanefinansierede investeringer konstant (pa 4 pct.). Barkai
anvender tilsvarende i sine beregninger en konstant praemie, dog pa
5 pct. Det kan diskuteres, hvad det mest passende niveau for preemi-
en vil veere. En anden konstant stgrrelsesorden vil eendre niveauet,
men ikke udviklingen i den residualberegnede profitkvote. Antager
man alternativt, at merafkastet pa aktier har udviklet sig over tid, vil
det derimod pavirke trenden i figur 1.15. En stigning i aktiepraamien
fra 4 til 19,4 pct. vil indebaere den samme profitkvote i 2018 som i
1997 (det forste ar i beregningerne med en positiv profit), givet de
gvrige beregningsforudsaetninger.

En nylig analyse fra Nationalbanken har set pa udviklingen i forskelli-
ge former for kapitalindkomst siden finanskrisen, jf. Autrup og Hensch
(2020). De beregner, at det fremadskuende merafkast pa aktier i
forhold til en risikofri rente er fordoblet til ca. 6-8 pct. siden 2012.
Selvom aktiemerafkastet ofte betegnes som en risikopraemie, vurde-
rer analysen ogsa ved blandt andet at sammenligne med udviklingen
i virksomhedsobligationer, at dette stigende merafkast ikke skyldes
hverken forgget risiko ved aktieinvesteringer eller en stigning i prisen
pa risiko som sadan.

Autrup og Hensch’ analyse peger ogsa pa, at det overnormale kapi-
talafkast, defineret som det samlede kapitalafkast ifglge national-
regnskabet fratrukket kapitalnedslidning og en risikofri rente, er steget
siden 2012 omtrent pa linje med deres beregnede aktiemerafkast.
Det svarer til beregningerne ovenfor i tilfeelde af fuld lanefinansiering.
Autrup og Hensch papeger i den forbindelse, at det stigende meraf-
kast i forhold til den risikofrie rente kan seette sig enten i et stigende
fremadrettet (forventet) aktiemerafkast eller alternativt i en tilsvarende
stigning i aktiekursen, der fastholder det fremtidige aktiemerafkast pa
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et konstant niveau. Autrup og Hensch naevner stigende markupper
som en potentiel arsag til udviklingen i kapitalafkastet sammen med
andre hypotetiske muligheder som stigende automatisering, hgjere
forventede kapitaltab, stigende indkomster fra forarbejdning i udlan-
det mv. og et underrapporteret kapitalapparat.

En del af den samlede restindkomst som opgjort af nationalregnska-
bet bestar af indkomst, der er genereret i udlandet som fglge af mer-
chanting og forarbejdning i udlandet (ogsé kaldet processing), jf.
afsnit .2. Det kan vaere vanskeligt at vurdere, om denne udenlandske
indkomst skal betragtes som ordineer faktorindkomst, som overnor-
mal profit eller evt. som en blanding af begge dele. | beregningen vist
i figur 1.15 er implicit antaget, at profitten udger den samme andel af
den indenlandsk og den udenlandsk genererede veerditilvaekst (dvs.
ca. 15 pct. i 2018). | sa fald har forekomsten af merchanting og forar-
bejdning i udlandet ingen betydning for profitkvotens starrelse.

Man kan alternativt foretage det tankeeksperiment, at al den uden-
landsk genererede indkomst er ren profit, der skabes uden nogen
(rivaliserende) faktorindsats. Det kunne eksempelvis veere tilfeeldet,
hvis al den indenlandske indkomst var knaphedsrenter fra en mono-
polstilling som folge af et patent, som i forvejen har indtjent en nor-
malforrentning indenfor landets graenser. | sa fald vil den indenlandsk
genererede profit naturligvis veere lavere, jf. figur 1.16. Der er nu en
meget mere beskeden udvikling fra 2005 (det fgrste ar, hvor uden-
landsk genereret veerditilvaekst medtages i data) og frem. | 2018 er
den rent indenlandsk genererede profitkvote ifglge disse antagelser
knap 12 pct. Antages modsat, at hele den udenlandske indkomst er
ordinaer faktorindkomst pa linje med antagelserne i afsnit 1.2, vil den
indenlandske profit i mia. kr. ikke blive pavirket i forhold til hovedsce-
nariet, men den indenlandske profitkvote vil stige, da naevneren (rent
indenlandsk genereret indkomst) er mindre. Det ger i sidstneevnte
beregning ingen forskel, om det antages, at den udenlandske ind-
komst skyldes indsats af arbejdskraft eller (rivaliserende) kapital.
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FIGUR .16 INDENLANDSK PROFITKVOTE VED AL-
TERNATIVE ANTAGELSER OM PROFIT-
ANDELEN | UDLANDSINDKOMST

Antages det, at al merchanting og forarbejdning i udlandet er ren
profit, stiger den indenlandsk genererede profitkvote mindre kraf-
tigt end i hovedscenariet — og omvendt, hvis det antages, at den
udenlandske indkomst udelukkende er ordineer faktorindkomst.
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Anm.: Figuren viser profitkvoten for indenlandsk genereret indkomst.
Indkomst fra merchanting og forarbejdning i udlandet indgar ferst
i data fra 2005. | alternativet “100 pct. profit” antages det, at al
udenlandsk genereret indkomst er ren profit, der indtjenes uden
nogen rivaliserende faktorindsats. Den indenlandsk genererede
profitkvote, som fremgar af figuren, er dermed tilsvarende min-
dre. | “O pct. profit” antages det omvendt, at al udenlandsk ind-
komst er ordinzer faktorindkomst.

Kilde: Nationalregnskabet, ADAM’s databank og egne beregninger.
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Sammenfattende bekreefter de danske data, at der er sket en tilsva-
rende udvikling i Danmark som i USA, hvad angéar udviklingen i rest-
indkomsten. Det er tankevaekkende, at de lavere kapitalomkostninger
hverken har givet anledning til tilsvarende stgrre investeringer eller et
parallelt fald i den samlede kapitalindkomst. En mulig fortolkning
heraf er, at den rene profit er steget omtrent i takt med, at den ordi-
neere kapitalaflenning (alternativomkostningen ved at anvende kapi-
talen) er faldet. Det kan potentielt skyldes ringere konkurrenceforhold
eller andre former for stigende knaphedsrenter, som er et vaesentligt
omdrejningspunkt i den faggkonomiske diskussion om feenomenet i
USA. Blandt andet pa grund af de forskellige usikkerheder om kapi-
talapparatets stgrrelse og den relevante kapitalomkostning, der er
forbundet med de viste beregninger, er det dog ikke muligt at drage
nogen handfaste konklusioner om de bagvedliggende arsager. Det vil
kreeve grundigere undersggelser at komme frem til en mere definitiv
forklaring pa den viste udvikling i den funktionelle indkomstfordeling.
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BILAG INTERNATIONALE

LANDEKODER

LANDEKODER

1ISO-kode Land 1SO-kode Land
AUT Dstrig IRL Irland
BEL Belgien ITA Italien
CHE Schweiz LUX Luxembourg
DEU Tyskland NLD Holland
DNK Danmark NOR Norge
ESP Spanien PRT Portugal
FRA Frankrig SWE Sverige
GBR Storbritannien USA USA

GRC

Greekenland
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KAPITEL 1l
INVESTERINGER | INFRASTRUKTUR
RESUME

Kapitlet praesenterer en analyse af effekten af feerdiggerel-
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 bar 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
opgearelser af gevinsterne ved infrastruktur udelader nogle
af de produktivitetseffekter, der burde indga.
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INDLEDNING

Et velfungerende transportsystem fremmer handel og vidensdeling
mellem virksomheder og husholdninger og lgfter derved produktivite-
ten. Herudover gor den det nemmere for husholdninger at komme il
og fra arbejde og for familier og venner at besgge hinanden. En vel-
udbygget infrastruktur er derfor et veesentligt element i et samfund,
hvor varer, tjienester 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 praecise stgrrelsesorden. Resultaterne
viser samtidig, at det kan tage op mod 15 ar, far 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 @ger 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 gaelder for forskellige typer af transport-
midler, sdsom karetgjer, skibe og tog. Det stigende transportomfang
kan afspejle, at hgjere indkomst, @endrede bosaetningsmeanstre, gget
specialisering pa arbejdsmarkedet og andre forhold har gget behovet
for transport. Det kan ogsa vaere 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 ggede
transportbehov under hensyntagen til miljg, produktivitet og andre
konsekvenser for velfeerden.
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Veludbygget infrastruktur gar det muligt at foretage flere og billigere
rejser. Disse gevinster skal holdes op mod omkostningerne ved at
udbygge og vedligeholde infrastrukturen. Udover anleegs- 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 til
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 gaengse 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 beskeef-
tiger sig ikke med f.eks. elektriske kabler, rgrledninger og mobilma-
ster og heller ikke med opggrelsen af omkostninger ved opfarelse og
vedligeholdelse, eller med opggerelsen af de negative konsekvenser
som traengsel, miljgeffekter og stgj.

| kapitlet ses ogséd 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 udjaevne konjunk-
turer. Derudover kan infrastruktur pavirke den regionale fordeling af
indkomst. Sadanne forhold kan inddrages i beslutningerne om infra-
struktur, men diskuteres ikke i naerveerende kapitel.

Et andet relevant spgrgsmal, som ikke dreftes i kapitlet, er, om infra-
strukturinvesteringer bgr forega i offentligt eller privat regi. To typiske
argumenter for at holde infrastruktur i offentligt regi er, at monopol-
situationer ved privat ejerskab ber 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 gere
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 naermere i kapitlet.
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Kapitlet indledes med et beskrivende afsnit af transportinfrastruktur i
Danmark, der praesenterer den generelle udvikling pa transportomra-
det. Derneest preesenteres grundlaeggende principper bag opgarelsen
af gevinsterne ved infrastrukturprojekter, og hvorledes produktivitets-
effekter af infrastruktur bgr indga i opgerelsen. Afsnit I.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.

TRANSPORTINFRASTRUKTURI |
DANMARK

Transportinfrastrukturen omfatter anlaeg af jernbaner, veje, havne,
lufthavne og rgrledninger, der kan benyttes til transport af gods eller
passagerer i savel erhvervsmaessig 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 reekke brancher, hvis hovedaktivitet er transpor‘t.1 Det er
imidlertid ikke al transport, der leveres af transportsektoren. Herud-
over er der nemlig tale om sakaldt egentransport, der udfgres af
husholdningerne eller af virksomheder i andre erhverv. Husholdnin-
gernes egentransport antager et betydeligt omfang. Der er desuden
tegn pa, at egentransporten i andre brancher har faet stgrre betyd-
ning i lebet 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 veerditiiveeksten hos bl.a. vognmeend, flytteforretninger, i
taxabranchen og indenfor firmakarsel med lastbiler.

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

1) Transportsektoren omfatter regional- og fierntog, lokaltog, bus og taxi mv., fragtmaend
og rertransport, skibsfart, Iuftfart, hjaelpevirksomhed til transport samt post og kurer-
tjeneste.
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Markant stigning i
trafikarbejde siden
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Husholdningernes egentransport som f.eks. pendling til arbejde, er
ligeledes afgarende 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

OPGQ@RELSE AF TRANSPORTAKTIVITETER

Omfang af transportaktiviteter kan opgeres som trafikarbejde og
transportarbejde:

Trafikarbejde knytter sig til transportmidler og opger den samlede
beveegelse 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 keretgjer pa veje og skinner samt med ski-
be og luftfartajer. Godstransport omfatter transport af gods med ka-
retgjer pa veje og skinner, med skibe og Iuftfartejer samt i rerled-
ninger.

De samlede transportaktiviteter, som inkluderer transport af bade
personer og varer, er steget med knap 50 pct. siden 1990 og naede i
2018 neesten 52 mia. km, jf. figur 1l.1. Det afspejler, at danskerne
transporterer sig mere end tidligere, og at der bliver transporteret en
stgrre meengde 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 hgjere produktivitet.

FIGUR I1.1 TRAFIKARBEJDE OG BNP

Antallet af kgrte km er steget med naesten 50 pct. siden
1990, men er faldet en smule relativt til BNP.
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B0 - mmmmmmmmm e 120
> 100

80

60

40

) 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 karte km
og BNP vist pa sekundeer akse. Keretgjer omfatter personbiler,
taxier, varebiler, lastbiler/seettevognstraekke, motorcykler, knal-
lerter og busser. Tallene far 1970 er behaeftet med stor usikker-
hed. BNP er opgjort i 2010- priser, keedede veerdier.

Kilde: Vejdirektoratet.

TRANSPORTSEKTORENS BIDRAG TIL DANSK GKONOMI

Den del af transportsektorens veaerdiskabelse, som ikke omfatter
erhvervenes eller husholdningernes egentransport, har i perioden
1966 til 2016 ligget mellem knap 5 og 7 pct. af den samlede brutto-
veerditilveekst (BVT), jf. figur 11.2. Det er seerligt skibsfart og hjaelpe-
virksomheder til transport, herunder spedition, der har bidraget til den
samlede bruttoveerditilvaekst, jf. figur I1.3.
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TRANSPORTSEKTO-
RENS ANDEL AF SAM-
LET VAERDISKABELSE

FIGURII.2

Transportsektorens veerdiskabelse er prae-
get af udsving, men har ligget mellem 5 og
7 pct. af den samlede veerdiskabelse.
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BVT er opgjort i Isbende priser. Produktion skabt af virksomheder med residens i Danmark taeller med.

Hgjre figur: Figuren viser det gennemsnitlige bidrag til BVT i perioden 2012-16.

Kilde: Danmarks Statistik.

Timeproduktiviteten har vaeret stigende hen over arene, men faldt
markant mellem 2006 og 2009, jf. figur 1.4. 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.

Produktivitet, 2020
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FIGUR I1.4 PRODUKTIVITET

Generelt stigende timeproduktivitet, men markant fald mellem
2006 og 2009.

1966 1976 1986 1996 2006 2016

e Timeproduktivitet, transport
== Timeproduktivitet, hele gkonomien

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

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
opgere den indirekte effekt. Transportsektorens ydelser kan anven-
des som halvfabrikata i @vrige erhvervs produktion, hvor det ikke vil
vaere muligt at skabe veerditilvaekst uden transport. Det geelder ek-
sempelvis onlinehandel, hvor fragt af varer er en forudsaetning 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 seerligt frem-
gang i eksporten. Derudover kan den relative lavere leverance til anden produktion forklares med
lavere kab af transportydelser indenfor isaer handel og industri, som har gget egentransport i disse
erhverv.

FIGUR A LEVERANCER FRA TRANSPORTSEKTOREN

Pct. af samlet output
80 -----ommmmme e

0 « T T T T )
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e Forbrug i produktionen  e====Endelig anvendelse

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.

TRANSPORTAKTIVITETER | TRANSPORTSEKTOREN OG
@GVRIGE ERHVERV

Stigende Udover transport udfgrt af transportsektoren, udferer andre brancher
egentransport i ogsa selv transport. | dette afsnit praesenteres en reekke indikatorer,
andre erhverv der belyser udviklingen i de samlede transportaktiviteter. Udviklingen

74

i transportkapitalapparatet tyder pa, at egentransport i andre brancher
udger en stadig stigende andel, jf. figur 11.5. 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 stagrre over tiden. Den

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

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

FIGURIL5 TRANSPORTKAPITALAPPARATET

Egentransport er seerligt steget indenfor Handel og Rejsebu-
reauer, rengaring og anden operationel service. Den stigende
andel af transportkapitalapparatet indenfor handel kan afspejle
omlaegningen af transportkgb til egentransport.
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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 anleeg. @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 medhjzelp.

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. gget 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 I.6. Den transporterede maengde er storre,
da cabotagekersel i Danmark ikke indgar i figuren.3 Omfanget af
cabotagekarsel 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 gennemfart 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 aflaesning af gods fo-
regar i udlandet. Derudover indgar tredjelandskersel (karsel mel-
lem to andre lande end Danmark) og cabotagekarsel (karsel 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.

o
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Faerre km og
effektivisering af
indenlandsk korsel

De danske lastbiler karer faerre km, bade i Danmark og i seerdeles-
hed i udlandet, jf. figur 11.7. 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
stot stigende frem til 2014. Et bidrag til effektiviseringen er, at det i
perioden er blevet tilladt at kere med modulvogntog og tungere tillad-
te totalvaegte, jf. Vejdirektoratet (2016b). En af de mulige forklaringer
pa det drastiske fald i international kgrsel kan vaere EU-udvidelserne i
2004 og 2007, hvor en reekke gst- og centraleuropaeiske 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).

FIGURIL.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 totalvaegte. Den internationale kgrsel
(figuren til hgjre) er faldet markant siden 2004.

Mia. tonkm

0 . : ~ 0,0 0 « : . : ~ 0,0
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e Transportarbejde e Transportarbejde
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Anm.: | opgerelsen 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 cabotagekearsel (kersel
internt i et andet land end Danmark) i international kersel.

Kilde: Danmarks Statistik.
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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. Saerligt personbiler domi-
nerer persontransport, og transportarbejdet for disse er steget med
28 pct. mellem 1990 og 2017, jf. figur 11.8. Derudover er transport-
arbejdet med tog steget med 30 pct., men transportformen fylder
mindre i den samlede persontransport.

FIGURIIIL8 PERSONTRANSPORT

Transporten i personbiler og tog er steget siden 1995, mens
der er sket en lille tilbagegang i bustransport.
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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. | 2018 var
den gennemsnitlige pendlingsafstand pa landsplan 21,7 km, opgjort
fra bopeel til arbejdssted — en stigning pa 11 pct. i forhold til 2010, jf.
figur 11.9. En af forklaringerne bag stigningen kan, udover forbedret
transportinfrastruktur, veere @get specialisering pa arbejdsmarkedet,
hvilket kan have medfgrt, at der er leengere mellem de job, der bedst
matcher kvalifikationerne mellem ansggerne og jobs. Beskaeftigede i
Region Hovedstaden har den korteste pendlingsafstand. En sandsyn-
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Pendlingstid er
uzaendret

Bedre pendlings-
muligheder styrker
matchningen pa
arbejdsmarkedet

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

Til trods for et stgrre 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 laengere vaek, uden at det medfarer
leengere rejsetid, betyder, at virksomhedernes rekrutteringsgrundlag
bliver stgrre, og det kan veere 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 naermere beskrevet i afsnit 1.3.

FIGURIIL9 GENNEMSNITLIG FIGUR .10 GENNEMSNITLIG PEND-
PENDLINGSAFSTAND LINGSTID

Den gennemsnitlige pendlingsafstand er Selvom den gennemsnitlige pendlingsafstand

steget i alle regioner.

er steget, er pendlingstiden usendret — med
undtagelse af Region Nordjylland.
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Anm.: Venstre figur: Pendlingsafstanden maler afstanden mellem bopzel og arbejdssted. Det er arbejds-
stedsadressen for det primzere job, der danner grundlag for beregningen.

Kilde: Danmarks Statistik og Transportvaneundersggelsen.

Traengsel og ke
pavirker
pendlingstiden
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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. traeengsel og kedannelse, jf.
naeste afsnit. Forsinkelser i regionen, opgjort i k@retgjstimer, 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 traeengsel pa vej felger Transport- og Boligministeriet
(2004) som lyder:

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

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

TRANSPORTENS NEGATIVE EFFEKTER

Trafikvaeksten medferer en raekke negative effekter pd mennesker og
miljget. Blandt de veesentligste er treengsel, trafikulykker og CO»-
udledning.

Den stigende trafik skaber traengsel, herunder laengere 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 keretgjstimer, hvor starste-
delen var pa kommuneveje, jf. figur 11.11. Nar der tages hgjde for,
hvor mange km den enkelte vejtype udger, er forsinkelsen pr. km
markant stgrre pa motorvejene end andre veje.
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FIGUR 111 TRANGSEL

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

Koretgjstimer Pr. km vej
3000 Ot 1 S ————

200.000 -

100.000 -

Kommuneveje @vrige statsveje Motorvej Kommuneveje Qvrige 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 @get med knap 15 pct. De feerre feerdselsuheld skal
ses i sammenhaeng 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.
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FIGUR I.12 UDLEDNINGER AF FIGUR 113 TRANSPORTRELATERET
DRIVHUSGASSER | UDLEDNINGER AF DRIV-
IKKE-KVOTESEKTOR HUSGASSER

Udledninger fra transport stod for knap 39
pct. af ikke-kvotesektorens udledninger i

Husholdninger star for knap 50 pct. af trans-
portrelaterede udledninger af drivhusgasser,

2017. hvor hovedparten udgeres af privatkarsel.

Mio. ton CO, Mio. ton CO,
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B Transport Olkke-kvotesektoren i alt @vrige erhverv
Anm.:

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:  Energistyrelsen og egne beregninger pa baggrund af energimatricer fra Danmarks Statistik.

o
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PRINCIPPER FOR OPGORELSE
AF GEVINSTER VED
INFRASTRUKTUR

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

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

| dette afsnit er fokus pa de grundlaeggende principper bag opgerel-
sen af gevinsterne ved infrastrukturprojekter, og hvorledes produktivi-
tetseffekter bgr indga i opggrelsen. De elementer, som typisk harer il
omkostningssiden, herunder udgifter til anleeg, drift og vedligehold
samt effekter pa miljget, er ogsa en vigtig del af samfundsgkonomi-
ske evalueringer, men bergres kun kort.

Gevinsterne kan overordnet inddeles i brugergevinster og bredere
gkonomiske effekter, jf. figur 11.14. 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
gér via henholdsvis skatteindtaegter, konkurrence og sakaldt agglo-
meration, det vil sige fordele, der opstar ved at bo eller arbejde teet pa
hinanden.
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FIGURI.14  GEVINSTER VED INFRASTRUKTUR

Figuren viser inddelingen af de samfundsgkonomiske gevinster ved
infrastrukturprojekter

Tidsbesparelser ved
eksisterende rejser

Fad

rd
Brugergevinster
;

Bredere
skonomiske
effekter

7
Brugergevinsterne er altsd 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).

Fordele ved nye rejser ]

Gevinster ved

infrastruktur

forvridende skatter

Effekter grundet svag
konkurrence

Visse typer af
agglomerationseffekter

[ Effekter grundet ‘

Tidsbesparelser for virksomheder vil typisk @ge timeproduktiviteten,
da de ggr det muligt at transportere samme maengde ydelser og
varer over samme afstand ved lavere input af arbejdstimer.5 Bespa-
relsen kan indebeere en direkte effekt pa produktiviteten i de virksom-
heder, som anvender infrastrukturen. Der kan ogsa vaere indirekte
effekter pa produktiviteten i andre virksomheder gennem handel med
halvfabrikata og tjenesteydelser. Tidsbesparelser for husholdninger
giver hgjere velfeerd, 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 adfaerd som konsekvens af tidsbesparelserne.

5) Brugergevinsterne kan i visse tilfeelde blive videregivet til andre end brugerne. Ek-
sempelvis kan en virksomhed, som oplever tidsbesparelser, vaelge at ssette priserne
ned som felge 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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De bredere gkonomiske effekter opstar pa grund af markedsfejl eller
forvridende skatter, som medfarer, at der er samfundsgkonomiske
gevinster, som ikke direkte tilfalder de enkelte brugere, og som de
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, @ger
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.

Ny infrastruktur kan medfgre hgjere indkomst for brugerne, hvis der
eksempelvis kan pendles til et nyt job med en hgjere lgn, som ligger
leengere vaek. 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 teelles med som en bredere effekt.”
Transportministeriet (2015) anbefaler indregning af bredere effekter,
som stammer fra forogede skatteindteegter grundet @get arbejds-
udbud som fglge 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 beskaeftigelse.8

Der er ogsa andre mulige kilder til bredere gkonomiske effekter -
eksempelvis agglomerationsgevinster, som bestar i fordele ved at
arbejde og bo taet sammen. Det er imidlertid mere vanskeligt at opge-

6) Som naevnt i forrige fodnote kan brugergevinster i nogle tilfeelde videregives til andre.
Eksempelvis kan tidsbesparelsen for virksomheder fere til lavere priser, hvorved en
del af brugergevinsterne videregives til kunder. Sadanne 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.

7) En relateret effekt af skatter og afgifter kan opsta pa omkostningssiden: Hvis finansie-
ringen af infrastruktur medfgrer 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.

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

Hvis der kan dokumenteres en effekt pa produktiviteten, beskeeftigel-
sen eller andre gkonomiske nagletal, bgr den kun indregnes som en
bredere effekt, hvis det kan sandsynliggeres, at den ikke indgar i den
enkelte brugers betalingsvillighed. Safremt en brugergevinst ogsa
opggres 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. Fordelingsmaessige 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 @ger 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 tilfselde 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 | tilfeelde 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 ogsa veere 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.11 Metoder
til opgerelse af omkostninger for miljget omtales ikke yderligere i
naerveerende 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 sterre dan-
ske projekter pa transportomradet, jf. boks I1.2.

Nar fremkommeligheden @ges, giver det en tidsbesparelse for de
nuvaerende 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 vaerdien af tidsbesparelser
malt i kr. pr. minut."? Infrastrukturprojektet kan ogsa medfgre andre
eendringer i rejseomkostningerne, som bgr indregnes — eksempelvis
endringer i de direkte rejseudgifter til breendstof og billetter eller
endret komfort, rettidighed og trafiksikkerhed.

Udover lavere rejseudgifter daekker brugergevinsterne over fordelene
ved nye rejser. Nar fremkommeligheden @ges, 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 medfgrer mere sparet tid ved eksisteren-
de rejser, men forgger ogsa fordelene ved nye rejser. Med andre ord
vil en stor rejsetidsreduktion alt andet lige indebeere, at der opstar
flere nye rejser, og at nettogevinsten pr. ny rejse er stor."

11) Som naevnt 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
miljeeffekten. Med andre ord skal hele miljgeffekten indga pa omkostningssiden.

12)1 praksis beregnes veerdien af tidsbesparelser for pendlere og fritidsrejsende ud fra
interviews, mens tidsveerdien for erhvervsrejsende beregnes ud fra lgnninger, jf.
Transportministeriet (2015).

13)Som vist i boks 1.2 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 indebzerer, 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 lgnudgifter. 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 gar rejse-
tidsreduktionen mindre. Dermed formindskes begge typer af bruger-
gevinster, det vil sige gevinsten ved eksisterende rejser og forbruger-
overskuddet ved nye. Treengslen kan bade opstad pa den nybyggede
infrastruktur og som flaskehalse andre steder i infrastrukturnetvaerket.

De langsigtede effekter af infrastruktur kan vaere forskellige fra de

kortsigtede. Det skyldes, at det kan tage tid, for bosaetningsmgnstre,
pendlingsmanstre og andre forhold tilpasser sig @ndringer i trans-
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portnetvaerket. En ny motorvej, som gor 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 indebeerer en brugergevinst, men
der kan ogséa veere negative effekter gennem g@get traengsel. Da det
tager tid at bygge nye boliger og erhvervsejendomme, vil disse effek-
ter indtreede gradvist. | samfundsgkonomiske evalueringer begr der
tages hgjde for de langsigtede virkninger ved, gennem diskontering,
at tage hgjde for, hvornar gevinsterne og omkostningerne opnas.
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BOKS I1.2 PRINCIPPER FOR BEREGNING AF BRUGERGEVINSTER

De grundleeggende 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-
terspargslen 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 efterspegrgselskurven 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 medfarer 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:

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

FIGUR A FORBRUGEROVERSKUD
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BOKS I1.2 PRINCIPPER FOR BEREGNING AF BRUGERGEVINSTER, FORTSAT

Traengsel

Jget trafik kan skabe treengsel, som mindsker brugergevinsterne. Treengsel indebeerer, at rejse-
omkostningerne forages, 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. Treengsel har konsekvenser for
effekten af ny infrastruktur: Faldet i rejseomkostninger og stigningen i antal rejser er mindre end i
tilfeeldet uden traengsel (hvor udbudskurven er vandret).

FIGUR B FORBRUGEROVERSKUD VED TRANGSEL
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BREDERE EFFEKTER

Udover brugergevinsterne er der som naevnt indledningsvist i dette
afsnit yderligere gevinster ved anleeg 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 indgér 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 grundlaeggende 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 e@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 forgge indkomsten. Nar brugeren opger sin gevinst ved en sé&-
dan rejse, tages udgangspunkt i indkomststigningen efter skat. Med
andre ord indregner brugeren ikke den del af indkomstforagelsen, der
som folge af skattebetalingen tilfalder den offentlige sektor, i sin bru-
gergevinst. Den forggede skatteindtaegt kommer alle borgere til gode
i form af eksempelvis lavere skatter eller stgrre offentligt forbrug og
skal derfor indregnes som en bredere effekt. Effektens starrelse er lig
&ndringen i brugerens skattebetaling.

14) Markedsfejl kan ogsa medfere samfundsmaessige omkostninger, der ikke indregnes i
brugernes beslutninger — eksempelvis eksterne effekter pa milje og stgj. Disse effek-
ter omtales ikke her.
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BOKS I1.3 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 markedsfej| eller forvridende
skatter, kan der veere velfeerdseffekter ved infrastruktur ud over brugergevinsterne. Disse benzev-
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-
spergselskurve, 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 raekke bredere effekter pa de of-
fentlige udgifter, som ber indregnes. Et eksempel er besparelser pa
overfgrselsindkomster, som stammer fra gget beskaeftigelse. Den
tidligere overfgrselsmodtager opnar en brugergevinst, som er lig
Ionindtaegten efter skat fratrukket den tidligere oppebarne overfar-
selsindkomst og fratrukket et eventuelt nyttetab ved foraget arbejds-
tid. De reducerede overfgrselsudgifter er imidlertid en gevinst for
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andre borgere, fordi de muligger lavere skatter eller stgrre offentligt
forbrug. En anden mulig effekt pa de offentlige udgifter kan skyldes,
at infrastruktur medfarer 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 vaere 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 indebaerer velfeerdstab. Disse effekter stammer
fra aendringer i skattesatser og adskiller sig dermed fra de ovennaevn-
te bredere effekter, som indtreeffer gennem forggelsen af skatte-
indteegter ved uaendrede skattesatser. Forvridningseffekten bgr be-
regnes ud fra nettofinansieringsbehovet; det vil sige, hvor stort finan-
sieringsbehovet er, nar samtlige effekter pa offentlige udgifter og
indtaegter 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 saette hgje priser
for at tiene overnormal profit. Nar transport bliver billigere, forbindes
markederne bedre, hvilket kan skabe staerkere konkurrence. Dette
reducerer monopolpriserne og formindsker det velfeerdstab, som
monopolpriser normalt medfgrer. Virksomhederne tager ikke hgjde
for gevinsten ved lavere monopolpriser i deres veerdifastseettelse 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 opstd 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 storre end besparelsen i transport-
omkostninger. Den bredere effekt afspejler med andre ord forskellen
mellem velfeerdsgevinsten 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 Starrelsen 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 opgare 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 tilfeelde ville den have vaeret 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 uaendret 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 velfaerdstabet 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 vaere den samme, men reduktionen i kroner vil veere starre.

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.
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Bredere effekter grundet agglomeration

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

Agglomerationsgevinster daekker over en reekke forskellige elemen-
ter, som har det feellestraek, at de indebeerer, at der er fordele ved at
lokalisere sig teet pa hinanden."” Teorierne stottes af empiri: | en lang
reekke lande er der dokumenteret en positiv. sammenhaeng 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
stgrre 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
oges. 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 Fuijita 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 produktivitetsforagende at have et stort udvalg, da
det dermed bliver muligt at veelge de input, som passer bedst ind i produktionen. For
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forgge markedets stgrrelse, hvilket ggr det profitabelt at udbyde flere
forskellige slags produkter.19 Der er tale om en bredere effekt, da den
enkelte bruger af infrastrukturen, som keber et produkt af virksom-
heden og dermed udvider markedets storrelse, ikke indregner gevin-
sten for de andre kunder ved, at udvalget af produkter dermed kan
forages. 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 stagrrelse. Det skaber
bedre betingelser for, at arbejdsgivere og -tagere finder sammen i et
godt match, som i sidste ende er til gavn for produktiviteten.20 Hvis
hele produktivitetsgevinsten tilfalder medarbejderen i form af hgjere
lon, vil effekten vaere 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 gget 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, forgges
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 stgrre 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 omseetningen, hvor-
ved det bliver profitabelt at opretholde produktionen af nye typer produkter.

20)Der kan ogsa veere gevinster som fglge af bedre matchning mellem virksomheder,
der kaber 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 indebzere, 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 I1.3.

23) Dette geelder under antagelse af, at der ikke er markedsfej| eller forvridende skatter.
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Agglomerationsgevinster kan antage mange andre former. Eksem-
pelvis kan gget teethed indebeere stgrre produktion af ny viden, gget
vidensudveksling og hurtigere tilegnelse af erhvervskvalifikationer.
Venables (2007) og Eliasson og Fosgerau (2019) argumenterer for,
at nar personer arbejder taettere 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 nzerliggende virksomhed. Denne effekt er ekstern, hvis
virksomheden kopierer produktionsprocessen uden at betale for det.
Billigere transport kan @ge 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 veere 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.25 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 indebeerer, at der er produktivi-
tetsfremmende brugergevinster ved gget teethed.?” En korrekt opge-
relse af de bredere effekter fra agglomeration, kreever derfor, at den

24)| Venables (2007) antages produktiviteten at afheenge af antallet af beskaeftigede 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 overfersel af viden
og ny teknologi. Overfarsel af ny teknologi kan som nsevnt 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.

De konomiske Réid':‘



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

Agglomerations-
effekter gennem
omplacering af
personer ...

... kan bade medfgre
positive og negative
bredere effekter

De @konomiske Réd':'

andel af effekten pa produktiviteten, som skyldes spillovers, kan
isoleres.

Udover den direkte positive effekt pa teetheden kan ny infrastruktur
pavirke taetheden indirekte gennem omplacering af arbejdspladser og
bopeele, jf. figur 11.15. Eksempelvis kan en ny jernbanelinje betyde, at
der sker en starre nettotilflytning til et bestemt omrade, hvilket vil gge
teetheden der. Som i tilfeeldet med gget effektiv teethed kan agglome-
rationseffekterne bade optreede som brugergevinster og bredere
effekter athaengig af, om effekten internaliseres af brugerne eller ej.

FIGUR IL15 AGGLOMERATIONSEFFEKTER

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

Ny
infrastruktur

Lavere
rejseomkostninger

=

Omlokalisering Kortere effektive
af personer afstande

| |

Sterre effektiv
teethed overalt

Sterre teethed nogle
steder, mindre taethed
andre steder

N/

Bredere effekter
grundet
agglomeration

En aendret boseetning vil betyde gget taethed ét sted, men formind-
sket taethed og dermed faerre agglomerationsgevinster et andet sted.
Den samlede effekt pa landsplan afheenger dermed af starrelsen 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 opggre dem. Dette skyldes, at
nar infrastruktur bringer personer taettere sammen, kan det indebaere
produktivitetsgevinster i form af brugergevinster savel som i form af
bredere effekter. For at undga dobbeltteelling ber agglomerations-
gevinster derfor ikke indregnes som bredere gkonomiske effekter,
med mindre det kan sandsynliggeres, at de ikke allerede er inkluderet
i brugergevinsterne.

KONKLUSION

Det er ngdvendigt at kende fordele og ulemper for at kunne traeffe
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 sveert at sammenligne
de opgjorte fordele og ulemper ved forskellige infrastrukturprojekter.

En del af gevinsterne opggres som brugernes betalingsvillighed for
infrastrukturen. Disse bengevnes brugergevinster og deekker over
virksomheders og husholdningers fordele ved @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 starre 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 raekke infrastrukturprojekter i
den amerikanske stat Tennessee ikke har pavirket de samlede agglomerationsgevin-
ster pa nationalt plan. Det skyldes, at de lokale positive agglomerationseffekter ved
foraget 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 opggres, end hvad angar brugergevinsterne.

En observeret stigning i produktiviteten som fglge af infrastruktur kan
enten veere 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 gget 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 ber indregnes som en bredere effekt. Det samme gaelder gvrige
effekter pa de offentlige udgifter og indteegter, 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. Fgr 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 redegere for effekter af transportinfrastruktur pa produktivitet
og arbejdsudbud, men da kun fa studier har fokus pa disse, ses der
ogsa mere generelt pd, hvordan den gkonomiske aktivitet pavirkes.
Der preesenteres 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 steerk sammenhang 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-
naevnte tilfeelde er det gkonomisk aktivitet, der pavirker omfanget af
infrastruktur. Formalet her er at undersgge, hvordan infrastrukturen
pavirker omfanget af gkonomisk 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 wgkonomisk aktivitet. Konklusionen afhaenger 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, hvilkken 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 sget skonomisk aktivitet samlet set og i hvor hgj grad det
skyldes omflytning af eksisterende gkonomiske aktiviteter. Omflytning
indebeerer eksempelvis, at en ny motorvej tiltreekker eksisterende
virksomheder og ikke medfarer 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,
afhaengigt 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 starstedelen 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 pa gkonomisk aktivitet, renset for virkninger der gar den
modsatte retning og andre forhold, der pavirker bade infrastruktur og
gkonomisk aktivitet, men ikke skaber arsagssammenhaeng mellem
de to. Der findes en reekke metoder, som kan identificere den kausale
retning med rimelig sikkerhed, hvor iszer tre metoder er udbredte, jf.
boks 11.4. Tabel 1.2 indeholder en oversigt over studier, der bruger
aggregerede data til at estimere effekten af transportinfrastruktur pa
okonomisk aktivitet. Udvalgte studier beskrives naermere i teksten,
mens der henvises il tabel 11.2 for en fyldestgerende oversigt.
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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 skonomisk fremgang eller tilbagegang. | dette
tilfeelde er placeringen af motorvejen ikke tilfaeldig, men er bestemt af forventninger til stigende el-
ler faldende gkonomisk aktivitet. For at handtere dette, ber 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 preesenteres nogle eksempler.

. 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 tveers 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 vejlaengden 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 hjzelp 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 motorvejsafkgrsler i et omrade beregnes baseret pa de planlag-
te ruter, som bruges til at preediktere de faktiske antal motorvejsafkarsler. Ved denne tilgang
antages, at de oprindelige planer primeert 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/gkonomiske 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 vaek 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 faerre 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 farnaevnte tilgange.
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Historiske ruter er bl.a. anvendt i Mdller og Zierer (2018) og Percoco
(2016), jf. tabel 11.2. Méller og Zierer (2018) undersgger, hvordan
investeringer i motorvejsnetveerket pavirker det regionale arbejds-
marked i Vesttyskland. De finder en positiv effekt af regionale aen-
dringer i motorvejskilometer pa den regionale beskeeftigelse og lgn.
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 motorvejsafkarsel, 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 lan-
nen i privatsektoren. For veerdtilvaekst er der ingen effekt.

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

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.29 De konkluderer, at indvielsen af hgjhastighedstoget
har haft en positiv effekt pa veerditilveeksten for de berarte 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
motorvejsnetvaerk i Indien pad en raekke produktivitetsvariable: ar-
bejdsproduktivitet, totalfaktorproduktivitet, gennemsnitslen og medar-
bejderomkostninger. De konkluderer, at distrikter med en beliggen-

29) Et veegtet 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 lannen og de
gennemsnitlige arbejdsomkostninger pr. medarbejder. For total-
faktorproduktivitet observeres ingen effekt.

Chandra og Thompson (2000) estimerer effekten af et motorvejs-
netvaerk pa Ignninger 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, séledes 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 pd beskaeftigelsen. 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 primaert er koncen-
treret inden for den serviceintensive transportsektor. Han argumente-
rer for, at den positive effekt for den serviceintensive transportsektor
ogsa kommer andre virksomheder, som har brug for at fa fragtet
deres varer, til gode. Fernald (1999) konkluderer, at sendringer i vej-
nettet i USA iseer 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 gger 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. Starstedelen 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.
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De estimerede resultater i ovenstdende gennemgang af studier kan
fortolkes som relative effekter af sendringer 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
endringer i infrastruktur ikke kun bergrer omrader, der er teet pa den
nye transportinfrastruktur, men at alle omrader i mindre eller stgrre
grad vil blive bergrt af transportinfrastruktureendringer, idet markeds-
adgangen alle steder pavirkes. Derfor konstrueres mal for markeds-
adgang, som opfanger endringer i transportinfrastruktur gennem
e&ndrede rejseomkostninger mellem geografiske enheder. P& 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 jernbanenetvaerket har pavirket jordrenten i USA. Resultaterne
estimeres under to saet antagelser. | det forste 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 graenser 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 laenge
lonnen i USA er hgjere end i migranternes hjemland. | dette tilfeelde
vil der ogsa veere en kraftig effekt pa befolkningsniveauet i landet,
som stammer fra gget migration. | det andet tilfeelde antages det, at
beskaeftigelsen pa landsplan er konstant, og at Ignnen 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 reallgnnen
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 Ignniveau og mobil be-
skaeftigelse, konkluderer de, at den samlede indkomst er hgjere end
den ville have veeret uden motorvejsnetveerket. Derudover er der en
positiv effekt pa beskeeftigelse, som konsekvens af fri migration.
Antages det derimod, at beskaeftigelse pa landsplan er konstant, vil
motorvejene have en positiv effekt pa reallgnnen pr. arbejder.
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Ogsa positiv effekt
pa BNP i Indien
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velferdseffekter
i USA ...

... men trangsel har
en stor betydning
for, hvilke
investeringer der
giver hgjest afkast
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Adler (2016) undersgger effekten af et motorvejsnetvaerk i Indien, der
havde til formal at forbinde de fire starste byer i Indien. | modsaetning
til Donaldson og Hornbeck (2016) samt Jaworski og Kitchens (2019)
antager han, at arbejdskraften er immobil. Han undersager sammen-
haengen mellem markedsadgangen og lysintensitet om natten, og
finder at denne er positiv.30 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 paA BNP. Som et alternativ til det byggede motorvejs-
netveaerk analyserer han desuden effekten af et hypotetisk motorvejs-
netveaerk, som binder alle byer med mindst 500.000 indbyggere sam-
men. | dette tilfeelde ville effekten pa BNP vaere hgjere end ved mo-
torvejsudbygningen, der forbinder de fire stgrste byer.

Med afsaet i en generel ligeveegtsmodel og en reekke antagelser om
treengsel og eksternaliteter undersgger Allen og Arkolakis (2019),
hvordan investeringer i transportinfrastruktur pavirker velfaerd, 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-
faerden. 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 storst afkast ikke aendrer sig, nar der tages hgjde for
eksternaliteter. Derimod har traengsel veesentlige 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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Positiv effekt af
Storebezltsbroen pa
lonnen
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Storbritannien ...

... som drives af
jobadgangen fra
arbejdsstedet

De @konomiske Réd‘:'

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 I1.3. Studierne har fokus pa de relative effekter, hvor individer
der bor i et omrade, der er pavirket af eendringer 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 Storebaeltsbroen 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 beskeaeftigelse. De finder, at abningen af Storebaeltsbroen
har haft en lille effekt pa timelgnnen. De gennemferer den samme
analyse for en stikprgve, der begraenses til kun at omfatte beskaefti-
gede, som hverken skifter job eller bopeel. Det svarer til, at knap 30
pct. af den oprindelige analysepopulation frasorteres. Effekten er
stadig signifikant, men mindre end tidligere. Denne afgreensning af
gruppen kan dog veaere problematisk, da det ikke er tilfeeldigt, hvem
der veelger at blive, og hvem der vaelger at skifte job og/eller bopeel.

Sanchis-Guarner (2014) undersgger effekten af vejinvesteringer i
Storbritannien pa lgn og arbejdstid gennem stgrre jobadgang i det
pagaldende omrade. Jobadgangen angiver den maengde beskeefti-
gelse, der er tilgaengeligt fra en given lokalitet veegtet 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 lgn 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 bopeel, arbejdssted eller begge holdes uzen-
dret. Herigennem er det muligt at unders@gge 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 lgn og arbejdstid. Jobad-
gang fra bolig har hverken effekt pa lgn eller arbejdstid. Dette tyder
pa, at agglomerationseffekter som gar igennem stgrre tacthed mellem
bopeel og arbejdssted, f.eks. matchning-effekter, er af mindre betyd-
ning. Ved kun at fokusere pa den gruppe af beskaeftigede, der fast-
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holder job og bopael, 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 len 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
Ilennen. Disse studier konkluderer, at geografien har betydning for lennen — hvis man bor i en by
eller region, som har stgrre markedsadgang, kan man forvente hgjere lgn.

Sammenhzeng mellem geografien og lgn udledes ud fra en standard new economic geography
model, hvor et af de centrale elementer er neerheden til forbrugerne malt ved markedsadgang.
Lgn estimeres som en funktion af markedsadgang. Modellen forudsiger, at lannen vil vaere 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 lennen i Kina. Den
samlede positive effekt daekker over forskellige resultater for de enkelte grupper. Hering og Pon-
cet (2010) finder, at lannen er hgjere i det skonomiske centrum og lavere ved periferien. Ifalge
forfatterne kan det skyldes, at lokaliteter teettere pa forbrugerne har lavere transportomkostninger,
hvorfor virksomheder pa disse lokaliteter kan betale hgjere lanninger 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.

o
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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 1l.4. Mindre lagerbeholdninger reducerer omkostninger og
friger dermed ressourcer, som kan bruges pa investeringer i f.eks.
teknologi, som kan vaere produktivitetsfremmende. Der henvises til
boks 11.4 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.
Andringer 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 neermeste 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 uafhaengigt af, om aendringer i transportinfrastruk-
turen males ved en dummyvariabel eller en kontinuert variabel.

Li og Li (2013) finder en positiv sammenhaeng 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 tilfeeldig eller kan vaere
pavirket af de lokale gkonomier.

de Borger mfl. (2019) undersgger effekten af Storebaeltsbroen pa
totalfaktorproduktiviteten, hvor markedsadgangen i den pageeldende
kommune anvendes, som mal for eendringer i transportinfrastruktur.
Markedsadgangen afspejler teetheden af gkonomisk aktivitet bereg-
net ud fra rejsetiden til omkringliggende kommuner og deres beskeef-
tigelse. De konkluderer, at Storebaeltsbroen har en positiv effekt pa
totalfaktorproduktiviteten. Effekten er steaerkest for virksomheder pa
Fyn, hvor totalfaktorproduktiviteten er steget. De praesenterede resul-
tater kan vaere biased, da det anvendte mal for markedsadgangen
kan veere endogent. Det skyldes, at den beregnede markedsadgang
ogsa kan opfange andringer i beskaeftigelse pa tveers af kommuner. |
en robusthedsanalyse beregner de derfor markedsadgangen efter
broens abning alene pa baggrund af de eendringer, 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
oger 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.

| 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 beskaeftigelseseffekt 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-
skaeftigelsen for eksisterende virksomheder sandsynligvis skyldes en
prisstigning pa arbejdskraft relativt til andre inputs, hvorfor virksom-
hederne erstatter arbejdskraft med de billigere inputs. Derudover
naevnes ogsa, at @get konkurrence kunne vaere en forklaring pa ned-
gangen i beskeeftigelsen.  Forfatterne finder, at lgn, arbejds-
omkostninger og output pr. medarbejder stiger.
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ANALYSE AF EFFEKTEN AF
MOTORVEJE

INTRODUKTION

| dette afsnit belyses effekterne af nye motorveje. | analysen anven-
des registerdata til at undersgge 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 beskaftigelse og andre ressourcer,
hvilket kan have medfgrt negative effekter pa indkomsten andre ste-
der i landet. Det er vanskeligt at beregne stgrrelsen af effekten pa
landsplan, da omfanget af omflytning — og de negative konsekvenser
dette medferer — ikke kendes. Selv i tilfeeldet, hvor hele effekten
skyldes omplacering, vil der formentlig have veeret en aggregeret
positiv effekt af motorvejene. Det skyldes, at estimaterne i dette til-
faelde indikerer, at der har vaeret gevinster ved omflytningen, da den
ellers ikke ville have fundet sted.

En positiv aggregeret effekt kan vaere drevet af, at det er blevet billi-
gere at transportere varer og ydelser, hvilket kan have forgget gevin-
sterne ved handel. Handelsgevinster kan opsta, 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-
netvaerket bliver mere effektivt. Sadanne gevinster kan eksempelvis
opsta, fordi vidensudveksling og lzering forgges, nar rejsetiden mel-
lem arbejdspladser forkortes. Gevinsterne kan resultere i hgjere lgn
for ansatte, der har oplevet en seerlig hgj vaekst 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. Sadanne gevinster
kan eksempelvis have resulteret i lavere priser eller hgjere aflgnning
af kapital.
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... og dermed heller
ikke tegn pa bredere
effekter

Femdobling i samlet
motorvejslangde
siden 1972

Kraftig stigning i
forste halvdel af
1990’erne

Agglomerationseffekter, som pavirker Ignnen, kan vaere drevet af
eksterne effekter, som giver anledning til bredere gevinster ved infra-
struktur, jf. afsnit I1.3. Nar der ikke er tegn pa lgnforggende 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 I1.16. Udviklingen er sket i takt med en
Izbende 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 éarlige
stigning 50 pct. stgrre end i anden halvdel. | 1980’erne gik udbygnin-
gen af motorvejsnettet veesentlig langsommere.

FIGUR 116 ~ UDVIKLINGEN | MOTORVEJENES OMFANG

Antallet af motorvejskilometer er vokset siden 1972 (venstre). Vaeksten 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 andring i antallet af motorvejskilometer for forskellige perioder (th).

Kilde: Vejdirektoratet.
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Effekten af nye gst-
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
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| 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 straekningen mellem
Ringsted og Slagelse, streekningen mellem Rgnnede og Udby,
straekningen mellem Esbjerg og Kolding og tre streekninger pa E45
mellem Vejle og Aalborg. | analysen undersgges effekten af de tre
straekninger pa E45, nemlig Vejle-Horsens, der dbnede i 1990, og de
to straekninger fra Aarhus til Aalborg, som blev faerdiggjort i arene
mellem 1992 og 1994.

Disse motorveje er udvalgt af to arsager. For det fgrste fordi der er
grund til at tro, at det er muligt at finde arsagspavirkningen af de
betragtede veje. De gstjyske straekninger er udfgrt 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 Radby. Den vandret-
te streg lgber fra Dstjylland over Fyn og til Kegbenhavn og forbinder
de to lodrette motorveje. Linjefgringen kan spores tilbage til
1930’erne, hvor tre arkitektfirmaer foreslog et motorvejsnet, som i
store traek ligner det store Motorvejs-H, saddan som det ser ud i dag,
jf. Dam og Hansen (1994).31 I 1965 blev linjefaringen i Qstjylland
vedtaget ved lov, omtrent 30 ar far motorvejene stod feerdige. Der er
saledes ikke grund til at tro, at de betragtede motorvejes placering
skyldes en seerlig hgj eller lav regional vaekst i de bergrte omrader i
arene fgr og efter, motorvejene blev bygget, hvilket ville gere det
vanskeligt at adskille arsag og virkning.

I modsaetning hertil stdr motorvejsbyggerier, der blev besluttet med
det formal at stotte et omrade, som var i veekst eller tilbagegang, eller
hvor der var en forventning om fremtidig veekst eller tilbbagegang. |
disse tilfaelde 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 forgget 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
streekningerne ligger sa teet pa Storebaeltsbroen, at mange af de bergrte omrader og-
sa vil veere 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 medfart 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 feerdiggjort i en periode, hvor der
undersgges er tilgeengelige registerdata, men som ligger sa tilstreekkelig langt

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

FIGURILL17 MOTORVEJE | ANALYSEN

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

’ —— Motorveje | 1989
m— Motorveje i 1999 - indgér i analysen
— Motorveje i 1999 - indgdr ikke i analysen

Kilde: Jensen mfl. (2019).

MOTORVEJE OG Z£NDRINGER | TILGAENGELIGHED

Indeks for Motorvejenes pavirkning af et omrade opgeres ved aendringer i et
tilgeengelighed indeks for tilgeengeligheden. Indekset, der er neermere beskrevet i
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Tilgeengeligheden er
storst i byer
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boks 1.6, afspejler tilgaengeligheden til arbejdspladser, saledes at
indekset er hgjt i omrader med let adgang til mange arbejdspladser.
Et hgijt tilgeengelighedsindeks kan vaere en fordel for beboere i form
af et stgrre udvalg af butikker og flere jobmuligheder. Det kan ogsa
veere en fordel for virksomhederne, da det kan forgge 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 11.15. Tilgaengelighe-
den er malt i 1989. Det er aret for faerdiggerelsen af den farste af de
udvalgte motorveje, Vejle-Horsens, og analysens udgangspunkt. |
Kgbenhavn er tilgeengeligheden mange gange hgjere end i andre
byer, hvilket afspejler den vaesentlig hgjere teethed af jobs i hoved-
staden.

FIGURI.18  TILGANGELIGHED I 1989

Niveauet for tilgeengelighed er vaesentlig sterre i byerne end pa
landet.

120
115
11.0
105
10.0
9.5

9.0

Anm.: Kortet viser et indeks for tilgeengelighed malt i 1989. Indekset er
beskrevet i boks I.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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| analysen anvendes et indeks for tilgeengelighed (ogsa bensevnt markedsadgang) som forkla-
rende variabel. Indekset beregnes som:

b;,

s
In(m;¢) =In z : ;
() =1n| 2

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 undersage effekten af nye veje i
Storbritannien. | dokumentationsnotatet til analysen beskrives konstruktionen af indekset i detal-
jer.

Data

Beskeeftigelse 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 neertliggende 1x1 km kvadrater. Beskeeftigelsen fordeles derefter ligeligt ud pa hvert
kvadrat, saledes at markedsadgangen kan beregnes pa kvadratniveau. Denne metode giver selv-
folgelig anledning til starre usikkerhed, end hvis det havde vaeret muligt, at anvende den faktiske
beskeeftigelse pa kvadratniveau.

Keretid 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 greensen pa 130 km/t ferst blev indfgrt i 2004). Ved at anvende maksima-
le hastigheder ses bort fra treengsel. 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 @get treengsel. |
dette tilfaelde ville effekten af markedsadgang pa gkonomisk vaekst blive underestimeret.

Markedsadgangen i startaret for analysen, 1989, konstrueres ved at tage udgangspunkt i vejene
og beskeaeftigelsen i 1989. Markedsadgangen efter anleeggelse af motorvejene konstrueres ved at
anvende vejdata fra 1989 tilfgjet de nye motorvejsstreekninger, 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 beskeeftigelsen pa klyngeniveau i 1989 til at
beregne markedsadgangen efter anleeggelse af motorvejene. Dermed undgas, at aendringer i
markedsadgang kommer til at afspejle andringer i fordelingen af beskaeftigelse, som kan veere
endogene.
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BOKS 1.6 INDEKS FOR TILGANGELIGHED (MARKEDSADGANG), FORTSAT

| analysen ses bort fra tilgeengelighed til markeder i andre lande. Dermed undervurderes tilgaenge-
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 tilgaengelighed.
Andringerne 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 tilgeengelighed
til andre lande. | analysen ses der dog bort fra Bornholm, da adgangen hertil fra resten af landet i
hgj grad afheenger af infrastrukturen i Sverige, som ikke indgar i de vejdata, der anvendes i analy-

sen.

AEndringer i
tilgaengelighed
grundet motorveje

De @konomiske Réd‘-"

Faerdiggerelsen af motorvejene har gget tilgeengeligheden overalt i
Danmark, men mest i omraderne omkring de nybyggede veje, jf. figur
11.119. /Endringen er endvidere stgrre i omrader, hvor tilgeengelighe-
den i udgangspunktet var lav, idet figuren viser den relative aendring i
tilgaengeligheden.32 For at isolere effekten af motorveje ses i bereg-
ningen af tilgaengelighed bort fra en raekke 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 praecist mal for den faktisk oplevede tilgaengelighed.
Til gengeeld vil analysens estimat af effekten af motorveje i mindre
grad afspejle aendringer i forhold, der ikke er relateret til motorveje.
Hvis traengsel eksempelvis indgik i malet, kunne det betyde at til-
gaengelighedsindekset ville blive reduceret for omrader, der som
folge af stor gkonomisk veekst oplevede mere trafik og deraf falgende
treengsel. Dermed kunne det se ud som om, der var en negativ effekt
af tilgeengelighed pa gkonomisk vaekst, selvom arsagsvirkningen i det
tilfelde i virkeligheden ville ga den anden vej.

32) 1 figuren og i analysen anvendes andringen i logaritmen til tilgaengelighed. For sn-
dringer teet pa nul svarer dette nogenlunde til den relative sendring i tilgeengelighed.
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Har oget

tilgengelighed aget
erhvervsindkomsten
i lokalomradet?
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FIGURIL19 NYE MOTORVEJE OG TILGANGELIGHED

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

(o
[ 0.0001 - 0.0005
[10.0005 - 0.0013
[]0.0013-0.0032
[0 0.0032 -0.0048
M 0.0048 - 0.0081
v M 0.0081-0.0120
W 0.0120-0.0196
M 0.0196 - 0.0586
M 0.0586 - 0.0975

Anm.: Kortet viser eendringen i et indeks for tilgeengelighed som fglge af
motorvejsudvidelser i Dstjylland 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 lgnindkomst, der
blandt andet inkluderer Ign, honorarer og overskud af egen virksom-
hed.
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Positiv effekt pa
erhvervsindkomst
pa klyngeniveau

Har placeringen
tilgodeset omrader
i vaekst eller
tilbagegang?
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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 naevnt afspejler de beregnede andringer 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.

FIGURIL.20 ELASTICITET FOR ERHVERVSINDKOMST

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

Esiasticitet Erhvervsindkomst

N R O
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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 far motorve-
jenes opfarelse (far 1989) er inkluderet for at undersgge, om motor-
vejenes placering har tilgodeset omrader, der i forvejen var i vaekst
eller tilbagegang. ZAndringen i tilgeengelighed 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 mifl.
(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 understatte veek-
sten i et omrade, som i forvejen var i veekst eller tilbagegang. Hvis
dette var tilfaeldet, kunne den estimerede effekt afspejle andre forhold
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Ingen tegn pa at
effekten er drevet af
andre forhold end
motorvejene

| hvor hgj grad
skyldes effekten
omflytning af
beskaeftigelse?

Positive effekter pa
beskaftigelsen pa
sigt
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end motorvejene. For at undersgge dette betragtes veeksten i er-
hvervsindkomst i perioden, for motorvejene blev feerdiggjort.

Der er ingen tegn pa, at omrader, der er pavirket af motorvejene, har
oplevet stigninger i erhvervsindkomst i tiaret fer motorvejene blev
feerdiggjort. Dette bestyrker argumentet om, at den estimerede effekt
i perioden efter feerdigggrelsen 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 beskeeftigelse. For at belyse dette undersgges
effekten pa antallet af beskaeftigede i de bergrte omrader.

Der findes en positiv signifikant effekt af motorvejene pa beskeeftigel-
sen pa sigt, jf. figur 11.21. 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 aendrin-
gen i motorvejstilgeengelighed og sendringen i beskeeftigelsen i perio-
derne, far motorvejene blev feerdiggjort. 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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FIGURILL.21  ELASTICITET FOR ANTAL BESKAFTIGEDE

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

Elasticitet Beskaeftigelse
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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 (far 1989) er inkluderet for at unders@ge, om motor-
vejenes placering har tilgodeset omrader, der i forvejen var i vaekst
eller tilbagegang. Andringen i tilgeengelighed 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 beskeaeftigelse. Specifikatio-
nen bygger pa en handelsmodel, som implicerer, at lavere transportomkostninger medfarer gget
handel, hvilket fgrer til aggregerede gevinster ved handel, jf. Alder (2016) og Jaworski og Kitchens
(2019). Modellen forudsiger séledes en log-linescer sammenhaeng mellem indkomsten Y,, ; i klynge
n til tidspunkt ¢ og tilgeengeligheden m,, ;:

In(Y) = ueK + By In(my,) (1)

u; er en vektor af tids-fixed effects, og K er en vektor af tidsinvariante kontrolvariable. u.K opfan-
ger dermed, at veeksten i den afhaengige variabel kan afhaenge af eksempelvis niveauet for Y,, , i
startaret (grundet konvergenseffekter) eller regionale vaekstforskelle alt efter hvilket amt, omradet
ligger i. m,, er den gennemsnitlige tilgeengelighed péa tveers 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 B, er positivt, er der ogsa 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:
ln(Yn_t) — ln(Yn,O) = 00K + b1 (ln(mn,t) — ln(mnlo)), (2)

hvor 0 er begyndelsesaret, t er slutaret og @, = u, — u, er en vektor af koefficienter, der afspejler
effekterne af tidsinvariante kontrolvariable pa aendringen i den afhaengige variabel — det kan ek-
sempelvis vaere effekten af indkomstniveauet i begyndelsesaret pa vaeksten 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 Ian, honorarer og overskud af egen virksomhed og indeholder
saledes primeert Ignindkomst 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 beskaeftigelse, men
2013 for erhvervsindkomst. Forskellen skyldes, at data for erhvervsindkomst i 2014 ikke var umid-
delbart tilgeengeligt i det anvendte datasaet, da analysen blev udfert.
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BOKS II.7 ANALYSE PA KLYNGENIVEAU, FORTSAT

| analysen indgar fglgende 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 fuldfarte uddannelse (der opdeles pa
grundskole, gymnasie, erhvervsuddannelse, kortere videregaende uddannelse, mellemlang vide-
regaende uddannelse og lang videregaende uddannelse). | regressionerne, hvor andringen i er-
hvervsindkomst er den afheengige variabel, indgar desuden niveauet for den samlede erhvervs-
indkomst i begyndelsesaret. | regressionerne, hvor andringen i beskaeftigelse er den afhaengige
variabel, indgar niveauet for den samlede beskeeftigelse i begyndelsesaret.

a) Et mere deekkende mal for indkomst er veerditilvaekst pa virksomhedsniveau, der er et samlet mal for aflgn-
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 naerveerende analyse.

FORTOLKNING AF RESULTATERNE

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

ster ved @get handel, jf. boks 11.8. Handelsgevinster medfgrer 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 storrelsen 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 11.8. Sterrelsen af den positive indkomsteffekt afheenger imidlertid
er ukendt afggrende af, hvilke forhold der var geeldende pa arbejdsmarkedet i

perioden. Et overkantssken er, at motorvejene har gget den samlede
erhvervsindkomst i Danmark med 1,8 pct., jf. boks 11.8. Dette er et
overkantsskan, fordi det kun geelder, hvis det antages, at der ikke er
nogen omrader i Danmark, hvor motorvejene har medfart en negativ
effekt pa indkomsten. Negative effekter kunne opstd som felge af
fraflytning af beskeeftigede. | et mere realistisk scenarie, hvor der
tages hgjde for negative effekter som fglge af fraflytning af beskaefti-
gede i nogle omrader, vil den samlede effekt veere lavere og muligvis
betydeligt lavere.
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Analysens specifikation — ligning (1) i boks 11.7 — 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 medfgrer, at lavere transportomkostninger,
f.eks. som fglge af forbedret infrastruktur, farer til bedre udnyttelse af komparative fordele. Det fg-
rer til gget handel og hgjere indkomst.

| analysen er estimatet af g; positivt. Indenfor modellens rammer betyder det, at motorvejene har
pavirket den aggregerede realindkomst positivt.® Starrelsesordenen af den samlede effekt pa ind-
komsten, og hvorvidt den er drevet af hgjere reallgn eller af sendret beskeeftigelse, kan man ikke
afgere alene pa baggrund af estimationsresultaterne. Det afheenger af de strukturelle antagelser,
man i gvrigt ger. | litteraturen er der tre centrale scenarier, der hver iseer ferer 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. beskaeftiget, netop fordi beskeefti-
gelsen er antaget at vaere 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-
allennen holdes konstant. Forbedret tilgeengelighed i ét omrade vil medfare et lokalt opadgaende
pres pa reallennen, 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: @get tilgeengelighed har saledes haft en positiv effekt pa antal be-
skeeftigede, men ikke pavirket Iannen pa individniveau, jf. resultaterne i neeste afsnit.

3. Det tredje szet af antagelser preesenteres ogsa af Jaworski og Kitchens (2019). Som i det andet
szet af antagelser er arbejdskraften mobil inden for landets graenser, men til gengaeld er landets
samlede beskaeftigelse konstant og ikke fleksibel. Da arbejdskraften er mobil inden for landets
greenser, geelder det stadig, at reallgnnen 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 beskeeftigede, ingen effekt pa Ien pr. beskaeftiget). Forskellen fra
det andet szet af antagelser er, at arbejdsudbuddet er konstant pa landsplan, sa den mekanisme,
som holder reallgnsstigningerne pé landsplan i ave, er sat ud af kraft. | denne version af modellen
er der altsa positive effekter pa reallennen pa landsplan, hvilket ikke var tilfeldet i den forrige. Re-
allgnseffekten er ens i alle omrader, da reallennen er ens pa tveers af omrader. Da effekten der-
med er lige stor i omrader med sma og store stigninger i tilgeengelighed, 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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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 udggre to yderpunkter, og
den mest realistiske model er formentlig en kombination af disse to. Det er ikke muligt at beregne
en aggregeret effekt pa reallsnnen 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: Farst at beregnes de preedikterede aendringer i erhvervsindkomst pa individniveau som:

A llm) = E(ln(mn_T) — ln(mnlo))

idet B, er estimatet af B,. Disse aendringer 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 repreesenterer den indkomst, som ville have vae-
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 overkantsskan, som er baseret pa den ekstreme antagelse, at reallgnnen er konstant pa
landsplan. Dette indebaerer, at fremgangen i den samlede nominelle erhvervsindkomst pa 1,8 pct.
kan tilskrives en mindst lige sa kraftig fremgang i beskaeftigelsen.

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 forgget 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 gengeeld 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
udfgre 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
lineaert 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 reallennen er konstant pa tveers af omrader. Dette unders@ges i neervaerende analyse ved at
anvende erhvervsindkomst pa individniveau som et approksimativt mal for reallgn, da det ikke er muligt, at fin-
de tilstreekkelig 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 tilharende kalibreringer ikke umiddelbart kan overfares 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 virksomheder 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 falgende undersgges, om individers erhvervsindkomst er vokset
seerligt i omrader med forgget tilgeengelighed. Metode og data fil
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 Ignnen. Det kan ske, hvis en gget tilgaen-
gelighed medferer 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 pa lan pa
individniveau, jf. figur 11.22. Der er heller ingen sammenhaeng mellem
endringen i motorvejstilgeengelighed og endringen i erhvervsind-
komst i perioderne, far motorvejene blev faerdiggjort. Sidstnaevnte 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 pa, at den @gede tilgaengelighed ikke
har medfert agglomerationsgevinster i form af e@get lgn. Sadanne
effekter kunne vaere opstaet ved, at @get tilgaengelighed giver pro-
duktivitetsfordele som folge af eksempelvis @get 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 far, motorvejene blev feerdiggjort.
Dette geres 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

De konomiske Réd':‘



Investeringer i infrastruktur - Analyse af effekten af motorveje 1.5

Usikkerhed pa
estimaterne kan
skyldes at
tilgeengelighed kun
afspejler motorveje

Agglomerations-
gevinsterne kan
vaere anderledes
i dag

Resultaterne er ikke
i modstrid med
aggregerede
handelsgevinster

De @konomiske Réd‘:'

forsgg pa at isolere arsagspavirkningen fra motorveje til lgn. Eksem-
pelvis undgas det, at en eventuel positiv sammenhaeng mellem er-
hvervsindkomst og tilgeengelighed afspejler en omvendt arsagssam-
menhaeng: Nemlig at personer med udsigt til store Ignstigninger flyt-
ter til omradet med nye motorveje for at drage nytte af den forbedre-
de tilgaengelighed.33

Der er flere forbehold ved analyserne pa individniveau, som betyder,
at resultaterne skal fortolkes med varsomhed. For det fgrste anven-
des udelukkende aendringer i tilgaengelighed, som skyldes motorveje.
Pa den ene side er dette en fordel, da det som naevnt ger det muligt
at finde en arsagspavirkning fra motorveje pa indkomst. P4 den an-
den side ma det formodes at give anledning til usikkerhed i estima-
terne, da det anvendte mal kun opfanger nogle af aendringerne i den
faktiske tilgeengelighed for individer over perioden. Individer, som
flytter fra land til by eller omvendt, vil saledes opleve store aendringer
i tilgeengelighed, og dette vil ikke blive opfanget i det anvendte mal.
Andringer som fglge af aendrede treengselsforhold 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 starre for personer med leengere uddannelser.

Det forhold, at motorvejene ikke har forarsaget agglomerationseffek-
ter pa individers lgnninger i de omrader, hvor tilgaengeligheden i
seerlig grad er gget, udelukker ikke, at de kan have medfgrt generelle
indkomststigninger, som resultaterne ovenfor kunne tyde pa. De
generelle indkomststigninger fremkommer, nar virksomheder @ger
efterspargslen efter arbejdskraft i omrader med eget tilgaengelighed.
Med tiden sker der tilflytning af arbejdskraft fra andre omrader, hvor-
for lenningerne ogséa 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 saerlig grad er gget, 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 nzevnte potentiale for omvendt arsagssammenhaeng.

34) Effekten skyldes, at der er aftagende marginalprodukt med hensyn til arbejdskraft, sa
nar beskaeftigelsen @ges lokalt, falder lennen. Effekten er typisk fraveerende i agglo-
merationsmodeller: Her er nemlig ikke aftagende marginalprodukt, i stedet indebaerer
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.
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Anm.: Figuren viser elasticiteten af sendringen i erhvervsindkomst mht.
endringen i tilgeengelighed, estimeret pa tveers af individer og for
forskellige perioder. De sorte streger angiver standardfejlene. Esti-
mater i perioden fgr motorvejenes opfarelse (far 1989) er inkluderet
for at undersgge, om motorvejenes placering har tilgodeset omra-
der, der i forvejen var i veekst eller tilbagegang. ZAndringen 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 mifl.
(2019).
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Hovedformalet med analysen pé individniveau er at unders@ge, om der er agglomerationseffekter,
som giver udslag i hgjere lokal len. Hering og Poncet (2010) viser, at der kan vaere agglomerati-
onsgevinster pa lgnnen, da et stort marked medfgrer et stort udvalg af inputvarer i produktionen.
Modellen er inspireret af Krugman (1991) og leder til, at Ignninger afheenger 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 I1.3. 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 tilgeengeligheden fra individers eksakte adresse).

Som diskuteret i Combes og Gobillon (2015) kan der vaere mange andre agglomerationsteorier,
som kan lede til en positiv sammenhasng mellem Ign og tilgeengelighed.? Et populeert eksempel er
Glaeser og Mare (2001), som argumenterer for, at der er Iangevinster ved at arbejde i starre byer
grundet forgget vidensudveksling og leering. Det er ikke muligt alene ud fra en estimeret sammen-
haeng mellem indkomst og tilgaengelighed at afggre 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, athaengig 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 farste kontrolleres for den hgjest fuldfarte 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 tilgeengeligheden 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 Ign, hvilket resulterer i Ignfald grundet aftagende marginalprodukt.
Denne mekanisme er typisk ikke til stede i agglomerationsmodeller, da agglomerationsfordelene indebeerer, at
marginalproduktet stiger, nar teetheden gges. | 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 lgn
kan veere hgjere i de mere bymaessige omrader end pa landet. Uden ulemperne ville der kun veere fordele ved
foraget 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 tilfeeldet hvor hele
den estimerede effekt skyldes omflytning, ma der have veeret gevin-
ster for virksomhederne ved at flytte (da de ellers ikke villet vaere
flyttet). Dette raesonnement illustreres i en teoretisk ramme, hvor
billigere transport fgrer til handelsgevinster. Handelsgevinsterne kan
tage form af lavere priser eller hgjere produktion.

Samtidig findes ikke tegn pa, at de undersggte motorveje har medfart
foregede 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 saddanne
fordele har fart til stgrre erhvervsindkomst for individer, men det er
muligt, at der kan have veeret forggede agglomerationsgevinster, som
eksempelvis har givet udslag i stgrre indtjening for virksomheder eller
lavere priser for forbrugerne. Samtidig skal konklusion om manglende
Iengevinster tages med forbehold for, at der er en vis statistisk usik-
kerhed forbundet med estimaterne, og at agglomerationseffekter kan
veere stgrre 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 forgge virksomhedernes produktion og produktivitet,
og de traditionelle opggrelsesmetoder, 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 — altsa 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 til
gget spredning af viden, uden at de rejsende kompenseres for denne
gevinst. Effekterne kan ogsa opstd som felge af andre markedsfejl,
som eksempelvis svag konkurrence.

De fleste typer af eksterne gevinster ved infrastruktur er vanskelige at
opgere, da de i mange tilfaelde ikke observeres. Selv hvis det skulle
veere muligt at opgere 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 opgare, skyldes eksistensen af skatter og afgifter.
Hvis en bruger oplever en lgnstigning som folge af forbedret infra-
struktur, vil dette som regel resultere i en gget skatteindbetaling.
Denne del af Ignstigningen vil ikke indgd i brugerens gevinst, men
indkomsten kommer samfundet til gode i form af en forbedring af de
offentlige finanser. En lignende effekt kan opstad 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 foragede skatteindteegter, som stam-
mer fra stgrre arbejdsudbud som fglge 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 f& 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 opgearelsen af effekterne. Udfordringerne bestar eksempelvis i at
finde den rette arsagssammenheaeng 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 feerdiggerelsen af mo-
torvejsstraekninger i Q@stjylland 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 afgare, 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-
sammenhang ved at undersgge motorvejsstraekninger, som var
planlagt mange ar i forvejen, og som angiveligt ikke havde til formal
at understotte en eksisterende udvikling i bestemte lokalomrader.
Resultater indikerer, at denne udfordring er handteret korrekt, idet der
ikke er tegn pd, at pavirkede omrader oplever seerlig hgj eller lav
veekst, i perioden fgr motorvejene blev bygget.

Analysen finder ingen tegn pa, at de nye motorvejsstreekninger har
fort til hejere lgnvaekst for individer i omrader, der har veeret saerlig
bergrt af motorvejene. Dette peger pa, at faromtalte effekt pa lokal-
omradernes erhvervsindkomst primeert 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 Ignnen 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 pd individers lgn. Herudover gaelder
resultaterne ikke for tilflyttere, men kun for personer, der allerede
boede i omraderne, da motorvejene blev bygget.
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Nar der traeffes beslutninger om infrastruktur, er det vigtigt, at fordele
og ulemper er velbelyste. Infrastruktur har mange pavirkninger pa
samfundet, og gevinsterne kan blandt andet udmeante sig i aget pro-
duktivitet. Udover udgifterne til anlaeg og vedligehold kan infrastruktur
ogsa medfgre gget 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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